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Ende Oktober 1968 fand mit über 
60 Delegierten die Bezirksdelegier­
tenkonferenz des DMV in Magde­
burg statt. Die Neuwahl ergab, daß 
der Vorstand wieder unter der Lei­
tung des Herrn Karl Dick, Vizepräsi­
dent der Reichsbahndirektion Mag­
deburg, und dem Sekretär, Herrn 
Erwin Rabe, weiterarbeiten wird. 
Innerhalb des Bezirks sind neun Be­
treuungsberciche gebildet worden, 
die gleichzeitig die Arbeitsgemein­
schaften für die "Freunde der Eisen­
bahn" mit enthalten. Durch die 
neuen Bereiche können auch diese 
Freunde besser in das Verbands­
leben einbezogen werden. So kann 
künftig auch ein besserer Kontakt 
zwischen dem BV und den nun­
mehr 38 Arbeitsgemeinschaften er­
reicht werden. 

Aus der Arbeit der Magdeburger 
Modellbahnfreunde seien noch fol­
gende Beispiele genannt: 
e Nach Abschluß des Modellbahn­
Wettbewerbs innerhalb des Bezirkes 
und der Meisterschaft Junger Eisen­
bahner erhalten die Preisträger u. a. 
eine Sonderfahrt zur Ostseemesse 
nach Rostock. 
e Die Magdeburger Arbeitsgemein­
schaft ist auf Grund ihrer Stärke 
(fast 100 Mitglieder) in sieben Ar­
beitsgemeinschaften aufgeteilt wor­
den, wobei sich jede nur mit einer 
Spurweite befaßt. 
• Die Dienstvorsteher von Bahn­
höfen in Ortschaften mit über 10 000 
Einwohnern wurden angeschrieben, 
Kollegen zu benennen, die sich mit 
dem Hobby "Modelleisenbahn" be­
schäftigen, um auch in diesen Orten 
eine Arbeitsgemeinschaft zu grün­
den. 

e Das beliebte Ausstellungsobjekt, 
das von den Magdeburger Modell­
eisenbahnfreunden hergestellt wurde, 
ist das "Containerzentrum Binnen­
verkehr". 

e Anläßlich des 20. Jahrestages der 
Gründung unserer Republik sind 
einige örtliche Organe von Städten 
und Gemeinden an den Bezirksvor­
stand mit der Bitte herangetreten, 
die Ausstellungen in den betreffen­
den Orten zu unterstützen. Für die 
Städte Wolmirstedt und Burg konnte 
diese Hilfe schon zugesagt werden. 
Das ist ein Zeichen dafür, daß sich 
dieses Hobby im Rahmen einer sinn­
vollen Freizeitbeschäftigung bei der 
Bevölkerung einer immer stärkeren 
Beliebtheit erfreut. 

e Große Aufgaben haben sich die 
Magdeburger Modellbahnfreunde ge­
stellt. So soll die im Bezirk bereits 
vorhandene Anlage mit einer Wie­
dergabe der zentralen Oberbau­
erneuerung bei der DR durch Dar­
stellung der vier Varianten einer 
Optimaltechnologie erweitert wer-· 
den. 

e Zum 20. Jahrestag der Republik 
ist ferner zu erwarten, daß den 
Magdeburger Modellbahnfreunden 
eine "Großanlage Container" für die 
Demonstration 

Schiene/Straße 
Seeverkehr/Schiene und 
Binnenwasserstraße, Schiene/Straße 

in Auftrag gegeben wird. 

Diese Großanlagen werden in Ko­
operation von einem Teil der im Be­
zirk gebildeten 38 Arbeitsgemein­
schaften gelöst. 

Ingeborg Stephan 

XX 

(t) 
DDR 

Magdeburg 

mit 

neuem Elan 

im 20. Jahr 

unserer 

Republik 

W os die DDR heute ist. wurde sie unter der bewährten Führung der Arbeiterklasse und ihrer marxi­
stisch-leninistischen Partei in den revolutionären Kämpfen zweier Jahrzehnte. Bürger unserer Republik 
sein bedeutet, zu den Siegern der Geschichte zu gehören 

* 
In der DDR hoben olle Errungenschaften, Rechte und Freiheiten des Volkes ein unerschütterliches 
Fundament: die sozialistischen Produktionsverhältnisse. Die DDR gehört zu den wirtschaftlich leistungs­
stärksten Staaten der Welt 

{Aus den Thesen 20 Jahre Deutsche Demokratische Republik) 
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Oerhard Erdmann, Vorsitzen­
der des neuen Bezirksvorstan­
des Cottbus 

Rudolf Starus, Sekret/fr dea 
neuen Bezirksvorstandes Cotl· 
bus 

94 

Neuer Bezirksvorstand Cottbus 

Am 23. Oktober 1968 fand die 3. Be­
zirksdelegiertenkonferenz des DMV 
im Bezirk Cottbus in Görlitz statt. 
Von den 15 ArbeitsgemeinschaLten 
im Bezirk waren 45 Delegierte und 
einige Gäste staatlicher Organe ver­
treten. Als Vertreter des Präsidiums 
des DMV konnte der Generalsekre­
tär, Herr Reinert, begrüßt werden. 
Nach der Begrüßung der Delegierten 
und Gäste durch den Versammlungs­
leiter, Herrn Hanusch, gab der Vor­
sitzende des Bezirksvorstandes, Herr 
Erdmann. einen umfas~enden Re­
chenschaftsbericht über die geleistete 
Arbeit der letzten zwei Jahre im Be­
zirk Cottbus. Schwerpunkte des Be­
richts waren die Arbeit mit der Ju­
gend, die Zusammenarbeit mit der 
Deutschen Reichsbahn, die Meister­
schaften "Junger Eisenbahner" und 
die Modellbahnwettbewerbe, die Aus­
stellungstätigkeit, Pressearbeit und 
Mitgliederwerbung. Die Zusammen­
arbeit des Bezirksvorstandes mit den 
Arbeitsgemeinschaften konnte we­
sentlich verbessert werden. Die Be­
zirksvorstandssitzungen werden je­
weils am Ort einer Arbeitsgemein­
schaft gehalten, und jährlich finden 
drei bis vier erweiterte Bezirksvor­
standssitzungen unter Beteiligung 
aller Arbeitsgemeinschartsleiter statt. 
Durch die Herausgabe des bezirk­
liehen Mitteilungsblattes wird der 
Kontakt mit den Mitgliedern der 
zentralen Arbeitsgemeinschaft ge­
festigt. Der Mitgliederstand ist auf 
200 angestiegen. Dieses Ergebnis 
kann aber noch nicht befriedigen. 
Den Arbeitsgemeinscharten konnten 
finanzielle und ideelle Unterstützung 
gewährt werden. 
Für die kommenden zwei Jahre 
nannte der Vorsitzende am Schluß 
seines Berichts u. a. folgende Schwer­
punktaufgaben: 

Festigung des Verhiiltnisses des 
Bezirksvorstandes mit der Deut­
schen Reichsbahn, 
weitere Unter·s lützung unserer 
Arbeitsgemeinschaften in finan­
zieller und ideeller Art, 
gute Vorbereitung, Werbung und 
Durchführung der jährlichen 
Meisterschaften "Junger Eisen­
bahner" und der Modellbahn­
wettbewerbe, 

Organisierung interessanter Ver­
anstaltungen, wie Exkursionen 
und Vorträge für die Freunde 
der Eisenbahn, 
Beteiligung an den jährlichen 
MMM sowie an Lehr- und Lei· 
stungsschauen. 

Nach dem Bericht der Revisions­
kommission, einer interessanten Dis­
kussion und der Entlastung des Be­
zirksvorstandes und der Revisions­
kommission wurden viet· Freunde 
für ihre gute Arbeit mit der Ehren· 
nadel des DMV durch den General­
sekretär ausgezeichnet. 
Weitere Modellbahnfreunde erhielten 
vom Vorsitzenden des Bezirksvor­
standes wertvolle Präsente. 
Entsprechend den Vorschlägen wur­
den folgende Mitglieder unseres 
Verbandes in den neuen Bezirks­
vorstand gewählt: 
Gerhard Erdmann 
Rudolf Starus 
Anton Augsten 
Günther Kosicki 
Wolfgang Hanusch 
Erich Starus 
Artur Dietrich 
Christian •Schubert 
Georg Kerber 
Gotthard Herbst 
Wolfgang Sd1ubert 
Klaus Schiebohm 

In die Revisionskommission \\'urden 
gewählt: 
Georg Jeskulke 
Gerd Rose 
Rolf Mehlhase 

Im Schlußwort dankte Herr Erd­
mann im Namen des neuen Bezirks­
vorstandes und der Revisionskom­
mission allen Delegierten für das 
entgegengebrachte Vertrauen. Er 
dankte den Organisatoren für die 
gute Vorbereitung der Veranstal­
tung und wünschte allen Modell­
bahnfreunden und Freunden der 
Eisenbahn ~tute El'folge in iht•er wei­
teren Arbeit und für ihr persön­
liches Wohlergehen. 
Im Anschluß folgten die Delegierten 
der Einladung der Arbeitsgemein­
schaft Ostritz zum Besuch ihrer 
7. Modelleisenbahn-Ausstellung in 
Görlitz. 
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Dipi.-Ing. SIEGFRIED ALTMANN, Hochschule für Verkehrswesen "Friedrich List" Dresden 

Die Fahrleitungssysteme der Deutschen Reichsbahn in Modellausführung 

Mitteilung ous der Sektion Fohrzeugtechnik, Arbeitsgruppe (Lehre) Verkehrsleistungselektrik 

1. Allgemeines und der prinzipielle 

Aufbau der Fahrleitungssysteme der 

DR 

Um den Studierenden an der Hoch­
schule für Verl<ehrswesen einen bes­
seren Überblick über den Aufbau 
von Fahrleitungsanlagen und deren 

Projektierung (Entwerfen von Ver­
spannungsplänen) zu vermitteln, 
wurden am ehemaligen Lehrstuhl 

für stationäre elektrische Zugförde­
rungsanlagen die Unterlagen für den 
Bau einiget· Modelle geschaffen, wel­
che im Maßstab 1 : 45 die Konstruk­
tionen der bei der Deutschen Reichs­
bahn bevorzugten Fahrleitungs-
systeme veranschaulichen sollen 
(Bild 1, Tabelle). 

Mit dem Bau der Modellanlagen 
wurde die Berliner Modellbaufirma 
Rolf Stephan beauftragt. Ihr standen 
dafür. drei Grundplatten mit einer 
jeweiligen Länge von 6 m zur Ver­
fügung. 

2. 1\'lodellfahrleitungsanlagen 

ModelL 1 FahrLeitungsanlage.für freie 
Strecken 

Kettenwerksbefestigung an Rohr­
schwenkauslegern 

Ausführung und Anordnung von 
Nachspannfeldern mit Stt·ecken­
trennung (elektrische Bahnhofs­
grenze) 

Anordnung und Konstruktion von 
Festpunkten auf freien Strecken 

Fahrleitungskonstruktionen 1m 
Brückenbereich 

Verschiedene Verankerungskon­
struktionen 

Speiseleitungen am Fahrleitungs­
gestänge 

Verschiedene Mastkonstruktionen 
(Rahmenflach- und Winkelmaste) 
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Masterden, Schienen- und Gleis­

verbinder 

Verschiedene Schalt- und Trenn­
einrichtungen 

Modell 2 Fahrleitungsanlage eines 

Bahnhofs 

Längskettenwerke für 75 km/h, 
120 km/h und 160 km h 

Quertragwerke zur Aufhängung 
mehrerer Längskellenwerke 

Winkelmaste 

Bogenabzüge (Mast 103a im Ver­
spannungsplan) 

Festpunkt im Quertragwerk 

Einfache Fahrleitungskreuzungen 

überspannungen von doppelten 
Kreuzungsweichen 

Streckentrenner 
Bauart 

verschiedener 

Ein zweigleisiger Ausleger 

Masttrennschalter und Schalter­
querleitungen 

EI-Signale 

Umgehungsleitungen 

Speisekabel am Fahrleitungsmast 

Schalterantriebe 

Masterden, Schienen- und Gleis­
verbinder 

B ild z Rehrschwenkausleaerkonstrukt!o­
nen Im Bereich einer Schutzstrecke 
(Mast 101 im Verspannu>~asplarl) 

Bild 3 Winkelabspanllmast mit beweg­
licher Nachspannvorr!clltung (Radspann­
werk) und eintaellern Rohrschwenkaus­
leger (Mast 103) 

Bild 4 Quertragwerk : wischen Masr 13 
una Mast 14 

Bild S Oberspannung c!11er scllienenglel· 
chen Kreuzung der Industriebahn und der 
Vollbahn 
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Modell 3 Sonderkonstruktionen in 

Fahrleitungsanlagen 

Anordnung und Ausführung von 
Schutzstrecken auf freien Strek­

ken (Maste 4 bis 103) 

- Streckentrennungen in Bahnhofs­
anlagen mit Quertragseilverspan­
nungen (Maste 1 bis 7) 

Eine Jochkonstruktion (Bauweise 

der CSD> 

- Die Anordnung der Fahrleitung 
über einem Ablaufberg 

Die Überspannung einer Dreh­
scheibe (siehe Titelbild) 

Die Fahrleitung unter einer 

Brücke und im Tunnel 

Die Überspannung einer schie­
nengleichen Kreuzung der Indu­
striebahn (Gleichstromfahrlei­
tung als Einfachfahrleitung aus­
geführt) mit der Vollbahn (Wech­
selstromfahrleitung als Hochkette 
ausgeführt) 

Eine nachgespannte Obus-Fahr­
leitung auf einer Hochstraße (zur 
Vervollständigung des Modells) 

- Flachmaste, Winkelmaste, Be­
tonmaste 

Verschiedene Verankerungskon­
struktionen 

- Mastcrden, Schienen- ~nd Gleis­
verbinder 

- Speiseleitungen einschließlich An­
schlußleitungen 

- Eine Einfachfahrleitung der In­
dustriebahn mit Rohrschwenk­
auslegern als Tragkonstruktio­
nen 

3. Litera turhinweise 

Nachstehend noch einige Literatur­
hinweise für Interessenten, die sich 
ausCührlich mit dem Bau von Fahr­
leitungsanlagen beschäftigen wol­
len: 

3.1. TGL-Vorschriften 

TGL 200-0632, Blatt 1, Gruppe 360: 
"Elektrotechnische Anlagen für 
Bahnen - Begriffe, allgemeine tech­
nische Forderungen" 

TGL 200-0632, Blatt 3, Gruppe 360: 
"Elektrotechnische Anlagen für 
Bahnen - Fahrleitungsanlagen" 
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Btlc! G Schaltung de,. schlenc-"11-
glelcltert Kr.euzung 

B ild 7 Nac/tgespannte Obus­
fahrleitung auf eitler Hoch­
straße 

TGL 7989: "Nachgespannte Eintach­
fahrleitung der Industriebahn" 

TGL 8509: "Nachgespannte Eineach-

gen", VEB Verlag Technik, Berlin 

1960 

fahrleitung der Straßenbahn" 3.3. Einige Zeitschriftenaufsätze 

TGL 8037: "Nachgespannte Obus- Fiebig, W.: . Fahrleitungsanlagen der 
fahrleitung" DR" 

TGL 8533: "Nachgespannte Ketten- Deutsche Eisenbahntechnik 1962, 
werksfahrleitung" H. 7, S. 300 bis 307 

Ezs 766 Teile 1 und 2 (Standard der 
Deutschen Reichsbahn): "Ketten­
werksfahrleitungen der DR - Aus­
führungszeichnungen und Bauteile" 

3.2. Bii~cher 

Fiebig, W.: "Fahrleitungen rür den 
elektrischen Zugbetrieb", transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen, 
Berlin 1962 

Autorenkollektiv: "Projelüierung 
und Bau von lndustriefahrleitun-

Mosler, A.: "Die Fahrleitung für 
elektrisch betriebene Strecken der 
DB" 

Der Eisenbahningenieur 1954, S. 32 
bis 39, Abb. 13 

Mosler, A.: Fries: "Die Projektie­
rung der Fahrleitung für elektrisch 
betriebene Strecken" 

Eisenbahningenieur 1955, H . 8. 

S. 223 bis 232 

Bochm, B.: "Einige Gedanken zum 
Bau von 15-kV- und 25-kV-Fahrlei­
tungsanlagen für Nebenbahnen" 
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Glasers Annalen 1967, H. 12, S. 401 

bis 404 

Boehm, B.: "Fortentwicklung von 
Einfachfahrleitungen für Haupt­
bahnen" 

Elektrische Bahnen 1966, H. 7, S. 171 

bis 174 

Boehm, B.: "Fortentwicklung von 
Einfachfahrleitungen für Haupt­
bahnen" 

Elektrische Bahnen 1966, H. 8, S. 191 

bis 196 

Iltgen, E.: "Die Bauformen der Maste 
und deren Gründungen im Fahr­

leitungsbau" 

AEG-Mitteilungen, H. 9,10, 1955, 
S. 399 bis 403 

Bi~d 8 Verspannungsplan des 3. Modells 
(auf Grund von. Verltnderu11{1en, die sich 
beim Bau der Anlage ergaben, weicht der 
Verspanrwngsp lan geringfügig vom Origi­
nal ab) 
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KLAUS FICKLER, Dresden 

Vorbildgerechtes Aufstellen von Signalen 

Oft wurde in dieser Zeitschrift über das Bauen von 
Form- bzw. Lichtsignalen geschrieben. Hier soll ein­
mal etwas über das vorbildgerechte Aufstellen ver­
schiedener Signale dargelegt werden. Der größte Teil 
dieser Signale läßt sich leicht selbst bauen, da sie 
nur aus einem Stück bestehen, das aus Pappe, Holz 
oder aus Blech angefertigt werden kann. Trotz der 
Einfachheit dieser Signale findet man sie auf Modell­
bahnanlagen recht seilen. G~rade aber solche Kleinig­
keiten können den Gesamteindruck einer Anlage ver­
bessern helfen. 

1. Der Längenmaßstab 
Es ist natürlich nur schwer möglich, die einzelnen 
Signalabstände im Maßstab 1 : 87 dem Vorbild nach­
zuahmen. Ungünstige PlatZ\·erhällnisse werden diese 
Möglichkeit fast immer vereiteln. Keinesfalls soll das 
aber heißen, daß wir auf ein vorbildgerechtes Auf­
stellen der Signale verzichten müssen. Wit• wählen 
einen günstigen Maßstab für unsere Anlage und legen 
die einzelnen Signalabstände individuell fest. Aller­
dings muß ein bestimmtes Verhältnis zum Vorbild 
gewahrt bleiben. 

2. Die Hauptsignale 
Vielen Modelleisenbahnern werden diese Signale schon 
bekannt sein. Zu den Hauptsignalen sei nur soviel 
gesagt, daß wir uns bei ihrer Aufstellung im Bahnhof 
oder auf einem Strccl<enabschnitt rür Signale einer 
Bauart entscheiden müssen. Entweder wir verwenden 
Formsignale. Lichtsignale des neuen Lichtsignalsystems 
oder Lichtsignale älterer Bauart. 

Hauptsignale lassen sich in drei Gruppen einteilen: 
2.1. Einfahr-, Ausfahr- und Zwischensignale innerhalb 

eines Bahnhofs (letztere sind auf Modellbahnan­
lagen selten anzutreffen); 

2.2. Blocl<signalc aur Blockstellen; 
2.3. Deckungssignale vor Gefahrpunkten (z. B. beweg­

liche Brücken. Gleiskreuzungen oder Weichen aut 
der freien Strecke). 

Die nachstehende Tabelle 1 soll den Anwendungs­
bereich der in 2.1. bis 2.3. aufgeführten Signale zeigen. 
Diese Tabelle wird uns in Zukunft helfen, richtig zu 

Tabelle 1 

Hauptsignale sind erforderlich 

Einfahr- Block- Deckungs- Aus!ah,... 
aut slgnale sJgnale slgnale signale 

Haupt- und 
Nebenbahnen 
Uber 50 kmlh ja ja ja ja 

Nebenbahnen 
bis~o km/h nein' jat Ja' nein 

• bei Kreuzungsbahnhören können ElnCahrslgn~le vorhanden 
sein 

' Ausnahmen sin<l zulllsslg 
• bel Weichen auf Creler Strecke sind keine Deckungssignale 

crrorderlich 
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entscheiden, wo ein Hauptsignal aufgestellt werden 
muß. 

3. Signale in Verbindung mit Hauptsignalen 
Das Hauptsignal zeigt an, m:t welcher Geschwindig­
keit der dahinterliegende Gleisabschnitt befahren wer­
den darf. Bild 1 zeigt die möglichen Begrirre der 
Formhauptsignale. Die in Bild 2 dargestellten Signal­
bilder entsprechen den in Bild 1 gezeigten Begriffen 
der Formsignale. Auf das neue Lichtsignalsystem soll 
hier nicht eingegangen werden. Die Formhauptsignale 
können außer dem Halt-Begriff (Hf 0) nur noch zwei 
Geschwindigkeitsstufen signalisieren. 
Hf 1 bzw. Hl 101 besagt immer, daß mit Höchst­
geschwindigkeit gefahren werden darf. 

r 8rot 0 grtJf/ 0 griln 
~gelb 

/-1(0 l-lfl l-lf?' H/1(}() 1-11101 11170? 
2 

Bild I Formhauptsignale 

Hf 0 - Halt, Hf I - Fahrt frei, Hf 2 - Fahrt mit Gescllwlndlg­
keltsl>cscllr<'lnkung 

Bllct z t.lcllthauptslgnalc 

(Die LIChthauptsignale lllterer Bauart entsprecllen ln lllrer Bl'­
ctcutung der der Formhauptstgnale) 

Tabelle 2 

,..._ 
Jo6 ~vlloftl 

. 
1s4 j Htclllvngsonmgt"r 

IsS Gt!chvmdtgi<fll.s· 
orl6(J~ 

-/s6 ~ frvMollon7t:~r 

CJp 0 j 6/~rrstgf/0/ 
I/oll 1 fohtvtrbol ' 

6sp 1 Gfass~gnol 
fohtwrbol ollfgc 
!loben 

! ~ ~ s:;~n- vn/1(/Nrftld ~ 

Q. stllwOrl-
1 vn(l(l~vcllld ~,. 

~ ,.,ttO 

--- ~ f -:m_h;_w'· , _"".,. I 
~ xllwor1· vnbdt~KIIIr' I Q WCI/J 

' !J~l 
Jdlwurr. ~lbltrK!Jimd 
... ~Ogti!Je r. !(Jf'TTIJtflno' 
/(pJNO/J/ I • lttii!Stgl1ol 

J ;{' [ijJ I s;;a". I gdbi~!JI~Nl 
C xnwor1- (1(/((lt/ild 
Y w~iQ 

-~ --r(J -~mr~Mflld 
- .sc!JI'I!'Ilrt Cl 'vt:tß Cl ,11tlb 
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t.fouer 

L 
3 '4 

noch f!Jurg 
6 

Bild 3 Beispiet filr das Au{stcllert der Schachbrettaf el 
(Signal So 2) 

Bild 4 Fahrstraßen auf SignaL .Fahrt frei" und .Fahrt mit Ge­
s~:hwlmllg"elt>l.le>chrlln"u"g" 

Bild 5 Anwendung der Gleissperrsignale ln Verbindung mir 
einem Gruppenausfahrslgnat 

Bild 6 Anwendung des Richtungsanzeigers bei einer Fahrweg­
uc>rzu;etgung 

ggf kilnslltchen falsch 
HmlergrorKf(]{/fslt/lm 

....... 
7' 
nrhltg 

t ~vr?/2 
r 

IOOcdu li»Jm 
INIV 

T l 400akr :Wm 

liJOm 

B~7Sm 
B 1 

?Sm 
B , 

10 

~ 7 
'iJtsdl 8 

t t t 9a/9b 

Bild 7 Anoranung nahe belelnanaer ste­
hender Vorsignale 

Bild 8 Beispiel filr die Wahl der Signal· 
standorte 

Bild 9a Zwel begrlffiges Formcorsignal mu 
Signal So 3 a 
Vf 0 - . H alt" erwarten, Vf 1!2 - .Fahrt 
frei• oder .Fahrt mit Geschu:lndlgkertsbe­
Schränkung" erwarten 
Bild 91> Dreibegrlf/fges Formvorsignal mit 
Signal so 3 1> 
Vf o- ., llalt'' er warten, Vf 1 - ,.Fahrt frei" 
erwarten, V/ 2 - .,Fahrt mit Geschwindtg­
keitsbescltrltnkung" erwarten 
Bild 10 Abstlludc zwischen Vorslgnal ­
bakert, Vorsignal und Hauptsignal 
Der Abstand des Vorsignals zum Haupt­
signal betr/Jgt auf Hauptbahnen 700 m oder 
1000 m und auf Nebenbahnen 400 m oder 
iOO m 

Bild 1J Deispiel für das Aufstellen des Ausjahruorslgnals 
Ausjahr uorsignale werden nur dort aufgestellt. wo Durchfahr­
ten auf dem entsprechenden Gleis zugelauen sind. Auf G leis t 
sind keine Durchfahrten zugelassen. Deshalb braucht auch am 
Standort des Einfahrsignals D kein Ausfahruorslgna! für das 
Ausfahrsignal B aufgestellt werden. 

w 
~···A:r:..-,---IIH~..,--::to._.:--8--J.~--t--~C~'I=-7.,...t-l +I t:...,--"1,1--~ 

Vo Vc ,_. .......:=""----,,!'--- ----...;;_, 
11 
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Hf 2 bzw. Hl 102 bedeutet ,.Fahrt mit Geschwindig­
keitsbeschränkung". Die Geschwindigkeit wird hier­
bei auf 40 km/h beschränkt. Durch das Anbringen des 
Zusatzsignals Zs 5 (siehe Tabelle 2) wird die Ge­
schwindigkeitsbeschränkung verändert. Im Zusatz­
signal wird nur die Zehnerstelle der Zahl angegeben. 
Soll z. B. eine Geschwindigkeit von 30 km/h signali­
siert werden, erscheint auf dem schwarzen Dreieck 
des Zs 5 eine ,.3". Dieses Signal muß nachts beleuch­
tet werden . 
.,Halt" (Hf 0 bzw. Hl 100) bedeutet für Zug- und 
Rangierfahrten am Standort des Hauptsignals zu hal­
ten. Um aber am haltzeigenden Hauptsignal vorbei­
fahren zu können, muß an ihm eine Rautentafel (Zs 3) 
oder ein Rangierfahrtsignal (Ra 12) angebracht wer­
den. Diese Signale haben jedoch nur für Rangierfahr­
ten Gültigkeit. In der Tabelle 2 sind noch einige Sig­
nale dargestellt, die für unsere Anlage von Bedeutung 
sein könnten. 
Die Hauptsignale stehen in der Regel unmittelbar 
rechts neben oder über dem Gleis. Kann es hier nicht 
aufgestellt werden, und wi rd es links neben das Gleis 
gestellt, so muß am eigentlichen Standort das Signal 
So 2 (Schachbl·ettafel) aufgestelll werden (Bild 3). 

In der Regel ist das Signal Hf 1 bzw. Hl 101 nur für 
die Fahrstraße zu verwenden, die die größte Fahr­
geschwindigkeit zuläßt. Alle anderen Gleise mit Fahr­
wegverzweigungen sind durch das Hauptsignal mit 
dem Begriff .. Fahrt mit Geschwindigkei tsbeschrän­
kung" zu kennzeichnen (Bild 4). 

Bei Gruppensignalen richtet sich die angezeigte Ge­
schwindigkeit nach dem anschließenden Weichen­
bereich und n icht nach dem vor dem Signal liegenden 
Bereich (Bild 5). Es ist zu beachten, daß an den ein­
zelnen Gleisen ein Gleissperrsignal aufzustellen ist. 
Soll auf Signal .,Fahrt mit Geschwindigkeitsbeschrän­
kung" nach verschiedenen Richtungen ausgefahren 
werden, sind die Richtungsanzeiger anzubringen. Die 
entsprechende Fahrtrichtung wird durch das Aufleuch­
ten des Richtungsanzeigers angezeigt (Bild 6). 

Ein Frühhaltanzeiger (Zs 6) am Signal .. Fahrt mit 
Geschwindigkeitsbeschränkung" wird angebracht. wenn 
ein Zug wegen Einfahrt in ein Stumpfgleis oder in ein 
anderes Gleis erheblich früher zum Halten gebracht 
werden muß. Dieses Signal müßte auf kleineren An­
lagen oft anzutreffen sein. 
Die Bilder 7 und 8 sollen falsche und richtige Signal­
standorte gegenüberstellen. 

4. Dio Vorsignale 
Die Bilder 9 a und 9 b zeigen die Vorsignale und de­
ren Bedeutung. Das Vorsignal im Bild 9 a kann zwei 
SignalbegriCfe zeigen. Vor einem dreibegri(figen 
Hauptsignal kann ein zweibegriffiges Vorsignal auf­
gestellt werden. Dabei wird gegen keine Vorschrift 
\'erstoßen. Wer es aber ganz genau machen will. der 
kann YOr einem dreibegriefigen Hauptsignal auch ein 
dreibegrifflges Vorsignal (Bild 9 b) aufstellen. Der Ab­
stand vom Vorsignal bis zum Hauptsignal ist aus dem 
Bild 10 ersichtlich. 
Das Vorsignal für das Ausfahrsignal kann auch am 
Standort des Einfahrsignals stehen (Bild 11). Diese 
Ausfahrsignale müssen aber nicht unbedingt aufge­
stellt werden. Auf Nebenbahnen kann das Vorsigna l 
durch dte Kreuztafel SO 6 ersetzt werden. Eine Trapez­
tafel So 5 kann auf Nebenbahnen eine Stelle kenn­
zeichnen, wo bestimmte Züge zu halten haben. 

Literatur 
[11 Signalbuch (SB- Dv 301), gtlltlg vom 1. April 1959 

(21 Hahn, H.: .Eisenbahnbetrtebslehre" . Band 1, transpress 
VEB Verlag fUr Verkehrswesen. Berlln 
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Stunden ... 

. . . benötigte unser Leser 
Lother Borehe ous Plouen 
(Vogt!.) für den Aufbau 

einer HO-Anlage für einen 
Bekannten. Nun ist Herr 
Borehe ein erfahrener Mo­
delleisenbohner, bekannt 
ols Teilnehmer an frühe· 
ren Modellbahnwettbe­
werben und Besitzer einer 
eigenen Anlage, so daß er 
neben Geschick auch eine 
große Erfahrung hat. 
Beim Gleisplan lehnte sich 
Herr B. stark an den im 
Modellbohn-Hondbuch auf 
Seite 37 (Bi ld 20) ver­
öffentlichten Vorschlag an. 
Dos von ihm verwendete 
Pi lz-Schienenmolerial ver­
leiht den Gleisanlogen 
einen vorbildgerechte.~. 

sauberen Eindruck. 
An Gebäudemodellen wur­
den weitgehend Auhogen­
Boukästen benutzt, von 
deren hervorrogender Aus­
führung wir uns hier wie­
der einmal überzeugen 
können. 

Bild 1 Wöhrend im Bahnhof 
.. Bernhordstol• rangiert wird 
und die Bahnsteiggleise von 
einem Dieseltriebwogen und 
von einem Nahverkehrszug be· 
setu sind, donnert auf dem 
hinter dem Bahnhof gelegenen 
steinernen hohen Bahndamm 
ein Schnellzug vorbei. 

Bild 2 Geschickt wurde dur<h 
dlo besondere Ausführung des 
Bahnsteigs der zu r Verfügung 
stehende Platz ausgenutzt. 

Bild 3 Und hier ein Blick auf 
die kleine Stadt. Wie in vielen 
Orten unserer Republik entsteht 
unmittelbar neben dem Alten 
dos Neue. 

Fotos: L. Borche, Piouen 
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Ein bergsteigender 
Modelleisenbahner • • • 

. . . stellt sich uns mit unserem Leser, Herrn Günther Arnold, aus 
Olbernhou (Erzgebirge) vor. Er schreibt, daß er im Winter die 
Modelleisenbahn als .. Nervenberuhigungsmittel" (ob seine Anlage 
gegen olle Störungen immun ist?) benutzt, während sein Sommer­
hobby Wandern und Bergsteigen sind. Wir glauben ihm gern, 
daß man hierzu besonders gute Nerven braucht, die er wahr­
scheinlich im Winter wieder .auflädt". 

Gegenwärtig baut Herr A. seine fünfte HO-Anlage. Sie hat aus 
Platzgründen eine U-förmige Ausdehnung. 

3 

Bild 1 Blidc über einen Sdlenkel der 
U-förmigen Anlogo. Im Vordergrund 
ouf der zweigleisigen Strecke verkehrt 
ein Nebcnbohntricbwogon, der mit sei· 
nem Beiwogen ols stöndige Einheil 

kurz gekuppelt wurde , 

Bild 2 Eine wlldromontisdle lond-
sdlofl. felsenreidl, befindet sidl ouf 
dem anderen Anlogonsogment. Aus d~r 
PIKO-Eilok der BR E 46 frisierte •ich 

Herr Arnold eine .Free·loncc-Diesol­
lok•', eine Idee. dor w1r schon wieder· 
holt begegneten. 

Bi ld 3 ln der sdlroffcn Wond des 
. Tcurclssteins· ist e ine Seilschaft zu 
sehen . Der • Vorsteigendo• lcomph sich 
über den Herbstweg (Schwierigkeits· 
grod VII b, noch dem Bergsleiger und 
Modelleisenbohner Arnold I) dem Gip· 
fol entgegen. Er wird dabei gewissen­
haft von seinen Kameraden aus dem 
Kamin he•ous gesichert. So hat sich 
Herr A. beide Hobbys ins winterliche 
Zi mmer hereingeholt. Oie Bergsleiger 
in HO wurden von ihm ous hondels· 
Ublichen Figuren .Bouorbeiter• o nge· 
fertigt. 

Fotos: Günther Arnold, O lbernhou 
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Ingenieur Rank : 

Können Sie erkennen,vvas das ist? 
Das ist ein Ausschnitt eines Fotos von der Dachpartie eines Original-Klappdeckelwagens Kmm, der 
für den Transport von nässeempfindlichen Schüttgütern wie Kalk, Kreide, Kunstdünger oder Schwe­
fel Verwendung findet. Und wenn Sie jetzt das TT-Modell des Klappdeckelwagens in die Hand 
nehmen und beide Dachpartien miteinander vergleichen, werden Sie von der vorbildlichen Über­
einstimmung überrascht sein. Unsere Konstrukteure nehmen es ganz genau: Ob es sich um ein Lok­
modell oder auch nur um das Modell eines Güterwagens handelt - sie müssen in den Abmessungen, 
in den Details und in der Beschrütung absolut vorbildgetreu sein. 
Auch die hier abgebildeten TT-Modelle eines Klappdeckel- und eines Zementsilowagens sind typische 
Beispiele präziser Vorbereitungs- und Konstruktionsarbeit. Und es sind Fahrzeuge in einer idealen 
Modellgröße: TT - 1 : 120. Nicht zu groß, nicht zu klein, gerade richtig. 
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Dipl.-Ok. WOLFGANG HANUSCH, Niesky 

Vierachsiger Flachwagen zum Transport von Containern 

1. Allgemeines 
Gegenwärtig ist noch ein erheblicher volkswirtschaft­
licher Aufwand zur Bewältigung der Transportauf­
gaben notwendig. So betrügt der Anteil des Transports 
am Fertigprodukt in hochentwickelten Industriestaaten 
bis zu 50 Prozent. Der Übergang zum Containertrans­
port wird in nicht unbedeutendem Maße dazu beitra­
gen, diesen Aufwand zu reduzieren. Bereits der Volks­
wirtschaftsplan 1968 legte wichtige Schritte zur Schaf­
fung eines Containertransportsystems in unserer Re­
publik fest. Die Einführung des Containertransport­
systems erfordert ein umfassendes, aufeinander ab­
gestimmtes Entwicklungsprogramm aller Verkehrs­
träger und Verkehrskunden. Außer dem Bau der Con­
tainer gehören dazu die Schaffung entsprechender 
Transportmittel {Schienen- und Straßenfahrzeuge, 
Schiffe), Umschlagplätze {Terminals, Containerbahn­
höfe) und Umschlagmittel {Hebezeuge). 
Im Heft 811968 hat Prof. Dr. Kurz bereits einige Ge­
danken und Vorschläge zum Transport der Container 
auf der Straße und ihren Umschlag dargelegt. In die­
sem Beitrag soll ein Schienenfahrzeug vorgestellt wer­
den. das zur Beförderung \'On Containern eingesetzt 
wird. Es handelt sich um einen vierachsigen Flach­
wagen vom Typ SSalms, der für die Aufnahme von 
nichtrollbaren, international genormten Containem 
vorgesehen ist. Daneben ist das Fahrzeug für den 
Transport von langen Gütern, wie Walzprofilen, Bau­
fertigteilen, schweren Fahrzeugen u. ä. geeignet. Die 
technischen Kennziffern dieses Fahrzeugs entsprechen 
im wesentlichen den UIC-Merkmalen. 

2. Konstruktion 
Das Fahrzeug wird in Ganzstahlbauweise unter Ver­
wendung von Profilen, geschweißten Stegblechträgern 
und abgekanteten Blechen hergestellt. 1\ls Laufwerk 
werden zweiachsige Güterwagendrehgestelle vom Typ 
OOr verwendet, um die erforderliche Laufgüte zu er­
reichen. 
Das Untergestell besteht aus Walzprofilen und zusam­
mengesetzten Blechträgern. Der Untergestellrahmen 
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bildet dabei ein starres System, das aus zwei äußeren 
Langträgern, einem mittleren fischbauchförmigen 
Langträger, zwei Hauptquerträgern und den Kopf­
stücken besteht und mit weiteren Querträgern und 
Diagonalstreben ausgesteift ist. Die Vorbauten gestat­
ten den Einbau der künftigen Mittelpufferkupplung 
Die Zugvorrichtung ist geteilt ausgeführt. Neben der 
Ausrüstung mit einer Druckluftbremse der Bauart 
KE GB 16'' mit Steuerventil KE 2c - SI Al 2 für 
dreistufige handbetätigte, pneumatische Lastabbrem­
sung ist das Fahrzeug am Bühnengeländer der Brem­
serbühne mit einer Handbremse ausgerüstet. Außer­
dem verfügt jeder Wagen über eine mit einem Hand­
rad zu betätigende Feststellbremse, die ebenso wie 
die Handbremse auf alle vier Achsen wirkt. 
Der Boden des Flachwagens ist mit Kiefernholzbohlen 
von 56 mm Dicke ausgelegt. Er gewährt eine Radlast 
von 5 Mp und Streckenlasten in Wagenmitte auf 5 m 
\'On 35 Mp, auf 9 m von 36 Mp und auf 15 m von 44 Mp. 
Im Wagenboden sind 7 umklappbare Ladeschwellen 
vorgesehen, die aus gepreßten Blechrahmen bestehen 
und mit Holzschrauben an der Holzeinlage befestigt 
sind. Jede Ladeschwelle ist mit zwei eingelassenen 
Ringen ,·ersehen. 

Blld % Im Vordergrund die Be­
testigungscinriehtung /Ur Trans· 
contalner 

Bild 1 Vlcrachslg<rr FlaChwagen 
mtt Containerbefestigung 
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Bild 3 Vierachsiger Flachwagen 
SSalms ohne Containerbefesti­
gung 

Bild ~ Maßskizze des vierachsi­
gen Flachwagens SSalms mit 
Containerbefestigung 

I 

J. L 

185~0 

1'1600 

-- 78560 

?0??0 

Zur Befestigung der RGW-Container (Gattung D und 
E für 2,5 und 5 l Lademasse) clienen die im lichten 
Abstand von 2150 mm (im aufgeklappten Zustand) an­
geordneten Ladeschwellen als Begrenzung der Con­
tainer in Wagenlängsrichtung und die klappbaren Sei­
tenwandrungen zur seitlichen Begrenzung. 
Die Befestigungseinrichtung für Transcontainer ist ab­
senkbar ausgebildet, um den Wagen für andere Zwecke 
universell einsetzen zu können. Das Fahrzeug kann in 
den Grenzen seiner Tragfähigkeit mit seinen Befesti­
gungseinrichtungen das Verladen von 6 Transcontai­
nern der Gattung 10' sowie jede andere Kombination 
der (symmetrischen oder unsymmetrischen) Verladung 
von Transcontainern der verschiedenen Gattungen (20', 
30', 40') gestatten. Die Bedienung der Befestigungsein­
richtungen ist seillieh am Wagen von der Ladestraße 
aus möglich. Sie sind so ausgebildet, daß sie ein Kippen 
der Transcontainer verhindern. 
An jeder Längsseite des Wagens befinden sich 8 Dreh­
rungen, die im abgeschwenkten Zustand unterhalb 
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der Fußbodenebene an den Außenlangträgern Auf­
nahme finden. Die an der Wagenstirnseite befindlichen 
zwei Rungen können nach unten verschoben werden 
und erforderlichenfalls die Stirnwandklappen in der 
vertikalen Lage abstützen. 

Die Stirnwandklappen selbst haben eine Höhe \'On 
400 mm und ermöglichen im abgeklapplen Zustand 
die Beladung der Wagen durch Fahrzeuge von Kopf­
rampen bzw. Zugeinheiten. 

Untergestell, Brems- und Laufwerkteile haben einen 
schwarzen Anstrich; die Stirnwandklappen sind rot­
braun gesh·ichen. Die Anschriften entsprechen den üb­
lichen Merkmalen der Deutschen Reichsbahn. 

3. Technische Daten 

Länge über Puffer 
Länge des Untergestells 
über Kopfstücke 
Nutzbare Ladefläche 

20220 mm 

18 660 + 10 mm 
18 540 mm 
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Nutzbare Ladebreite zwischen Einzellasten auf 9 m 36Mp 

den Seitenrungen 2740 mm Einzellasten auf 15m 44 Mp 

Nutzbare Ladebreite bei abge- schwere Einzellasten 
schwenkten Seitenrungen etwa 2 900mm auf 2 Auflagen auf 2m 33Mp 
Nutzbar·e Ladefläche 50m2 schwere Einzellasten 
Fußbodenhöhe über SO. auf 2 Auflagen auf 5 m 35Mp 
unhetaden 1270 mm schwere Einzellasten 
größte Wagenbreite 2980mm auf 2 Auflagen auf 9 m 36Mp 
Drehzapfenabstand 14 600mm schwere Einzellasten 
Drehgestellbauart 2achsiges Güter- auf 2 Auflagen auf 15m 56Mp 

wagendrehgesteH Bremsbauart Druckluftbremse 
Radsätze UIC-Rollenlager- KE GP 16. ', Hand-

radsatz Feststellbremse, 
Laufkreisdurchmesser 1 OOOmm Notbremsventil 
Spurweite 1435 mm Konstruktionsgeschwindigkeit 100 km/h 
Eigenmasse 24 t kleinster befahrbarer Kurven-
Lademasse bei 20 Mp Achslast 55 t radius 50 m 
Lademasse bei 21 Mp Achslast 59 t Kupplung Schraubenkupplung 
Einzellasten auf 2m 32Mp "für 85 Mp Mindest-
Einzellasten auf 5 m 35Mp bruchlast 

Ing. WOLF-RÜDIGER SPRÖSSIG, Glienicke (Nordbahn} 

Einführung des Container-Verkehrs auf der Modelleisenbahnanlage HO 

In vielen Industriestaaten sind die Vorteile des Con­
tainers für das gesamte Transportwesen erkannt wor­
den. Es wird deshalb in diesen Staaten der Ausbau 
eines nationalen Verkehrs mittels Containern ständig 
vorangetrieben. Auch gibt es bereits internationale 
Festlegungen über den Verkehr und die Maße von 
Containern. Die Vorteile von Containern beim Trans­
port auf dem Wasser, der Schiene und der Straße 
sind augenscheinlich, so daß in absehbarer Zeit der 
Transport aller Arten von Gütern zu wesentlichen 
Teilen in Behältern erfolgen wird. Aus diesem Grunde 
ist der Aufbau des Containerverkehr·s auch als dring­
liche Aufgabe in die Verkehrsplanung der Deutschen 
Demokratischen Republik aufgenommen worden und 
inzwischen bereits teilweise verwirklicht. Zur Zeit be­
finden sich in Dresden, Kar l-Marx-Stadt, Leipzig, Ber­
lin und Rostock Containerbahnhöfe im Betrieb. Seit 
einigen Monaten verkehren ständig Containerzüge auf 
den Strecken der Deutschen Reichsbahn. In der Litera­
tur sind die Probleme des Containertransports bereits 
eingehend dargelegt worden (vgl. auch "Der Modell­
eisenbahner", Heft 1/1969, S. 2}. 

Für den Modelleisenbahner stellt der Containerver­
kehr mit allen seinen Einrichtungen und Möglichkei­
ten ein lohnendes Objekt für den Nachbau auf einer 
Modelleisenbahnanlage aller Spurweiten dar. Deshalb 
habe ich auch auf meiner Modelleisenbahnanlage, 
Spurweite HO (Modellbahn-Anlagen 2, Seite 70, Bil­
der 158 und 159, aus dem transpress VEB Verlag für 
Verkehrswesen, Berlin} einen kleinen Containerbahn­
hof aufgebaut, sowie einen Kran, die Container, die 
Schienen- und Straßenfahrzeuge für den speziellen 
Zweck hergestellt oder entsprechend umgebaut. 

Container werden gegenwärtig nach internationaler 
Übereinkunft in folgenden Größen gebaut: 
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ISO· Norm ModeU Spur HO 

Cootaioer Breite U6bo Lln,. Breite Hobo Un~· 

[') [ml [m) [ml [cml [cm) 1=1 

10 2,44 2,44 3,0 2,7 2,7 3,4 

20 2,44 2,44 6,0 2,7 2,7 6,8 

30 2.44 2,44 9,1 2,7 2,7 10,0 

<10 2,44 2,44 12.2 2,7 2.7 13.8 

Die Container bestehen beim Vorbild aus einem Stahl­
gerippe, das mit Stahlblech bzw. Leichtmetall verklei­
det ist. Bei der Deutschen Reichsbahn werden zur Zeit 
20' -Container verwendet. Es empfiehlt sich auch für 
den Modelleisenbahner einheitlich diese Größe zu ver­
wenden. 
Der Selbstbau eines Containers ist verhältnismäßig 
einfach. Im Bild 1 ist die Abwicklung eines 20'-Con­
tainers dargestellt. Als Material wird 1 mm starke 
Pappe verwendet. Die Maße werden auf die Pappe 
übertragen und die Biegekanten mit einem scharfen 
Messer eingeritzt. Dadurch kann die Pappe genau im 
rechten Winkel gebogen werden, ohne daß die äußeren 
Pappschichten einreißen. Der Klebefalz wird zweck­
mäßigerweise nicht in der vollen Pappdicke belassen. 
Die Türscharniere können nachgebildet werden, indem 
man die Pappe an der Innenseite des Containerkastens 
mit einem Messer derart drückt, daß außen eine Wöl­
bung sichtbar wird. Gleichfalls können die seitlichen 
Durchbrüche für das Anheben mittels Gabelstapler mit 
einem Messer durchgestoßen werden. Es ist jedoch 
auch möglich, sie durch Farbmarkierungen anzudeu­
ten. Nachdem die Container zusammengeklebt sind, 
werden sie mit 'einem Anstrich versehen. Die Con­
tainet· beim Vorbild haben eine alufarbige Außen­
seite. Kühlcontainer sind weiß. Container können auch 

")• F~tß) 
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Bild 1 AbwfckfungszeLchnung tar einen Container 

mit Herkunftsbezeidlnungen (z. B. DEUTRANS, DSR ­
LINES, DEUTSCHE POST) versehen werden. 
In jeden Container wurde ein kleiner Magnet, wie 
sie für Heftschildchen verwendet werden, eingeklebt. 
Damit wird der Container auf dem Eisenbahnwagen 
oder dem Straßenfahrzeug festgehalten. 
Die Deutsche Reichsbahn verwendet gegenwärtig für 
den Containerverkehr SSl- bzw. SSalm-Wagen mit zwei 
Drehgestellen. Diese Wagen wurden für den Contai­
nertransport umgebaut. 
Fü~: die beschriebene Modellbahnanlage wurden die 
Unterteile von alten D-Zugwagen benutzt, die neu 
lackiert, beschriftet und mit entsprechenden Dreh­
gestellen ausgestattet wurden. Es können aber auch 
SSl- oder SSalm-Wagen verwendet werden, wie sie 
im Heft 7 1965 dieser Zeitschrift bereits beschrieben 
wurden. 
Probleme des Straßentransports von Containern sind 
im Heft 8/1968 ausführlich behandelt worden. Im Mo­
dell bestehen bei den zur Zeit vom Handel angebo­
tenen Typen von Kraftfahrzeugen Schwierigkeiten, sie 
für den Zweck des Containertransports zu verwenden. 
Am besten eignet sich hierfür das Modell des Skoda­
Lkw, der sich verhältnismäßig leicht zu einem Sattel­
schlepper umbauen läßt. Damit die Container mit dem 
Hartmagneten auf dem Sattelauflieger haften, ist es er­
forderlich, ein dünnes Metallband auf den Lkw auf­
zukleben. 
Das Umsetzen der Container vom Eisenbahnwagen 
auf das Straßenfahrzeug oder die Ladestraße erfolgt 
zur Zeit au! den Container-Bahnhöfen mit Autokränen. 
Später ist jedoch der Einsatz von stationären Kran­
anlagen vorgesehen. Auf meiner Anlage habe ich be-
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reits eine solche stationäre Krananlage aufgebaut. 
Beim Bau eines stationären Containerkranes ist zu 
überlegen, wie\'iel Gleise vom Kran bedient werden 
sollen und wie breit die Ladestraße und der Stapel­
platz sein müssen. Werden die Container auf der Lade­
straße abgestellt oder gestapelt, so muß die Kran­
anlage auch in der Höhe dementsprechend ausgelegt 
sein. Beim Vorbild verwendet man deshalb Kran­
anlagen mit einer lichten Höhe von 9 oder 12m. 

Da natürlich ein Containerbahnhof, wenn er sinn­
gemäß aufgebaut werden soll, einigen Platz auf der 
Modellbahnanlage erfordert, so muß man natürlich 
auch einige Zugeständnisse hinsichtlich der Maßüber­
einstimmung machen. 

Im Bild 2 ist eine Krananlage für den Transport \'On 
Containern dargestellt. Die Klammermaße entsprechen 
den Originalgrößen solcher Kräne bei der Deutschen 
Reichsbahn, alle anderen Maße dem Modell meiner 
Anlage. 

Beim Bau der Krananlage beginnt man mit dem Zu­
schneiden der Einzelteile. Danach werden die Teile 2 
und 4 verlötet. Das Einlöten des Schienenprofils ver­
leiht dem Rahmen zusätzliche Stabilität. Anschließend 
werden die Stützen Teile l und 3 mit den Teilen 8 
und 9 an den Rahmen (Teile 2, 4, 6. 8) angelötet. 
Nachdem die Teile winklig verlötet sind. muß Teil 5 
eingepaßt werden. Die Laufkontrolle auf der Kran­
bahnschiene kann erfolgen. 

Nun beginnt man die Laufkatze anzufertigen und paßt 
die Radsätze (Teil 13) ein. Die seitlichen Laschen \\'er­
den um 90° nach unten gebogen. Diese Laschen die­
nen zur Befestigung des Vierkantmaterials für die 
KrankanzeL Dw·ch das Dach der Krankanzel wird 
nun das Vierkantmaterial straff eingeschoben. Auf 
das Teil 12 kann natürlich auch noch eine Kranwinde 
aufgebaut werden. Das Teil 14 dient zum Abdecken 
der Kranwinde und zugleich als Witterungsschutz für 
die mechanischen und elektrischen Teile der Kran­
winde. Es soll noch darauf hingewiesen werden, daß 
beim Vorbild keine Krankanzel vorgesehen ist. Der 
Einbau eines kleinen Elektromotors und entspredlender 
mechanischer Bauteile dürfte für den versierten Bast­
ler keine Schwierigkeit darstellen. 

Abschließend noch einige Hinweise für den Aufbau 
eines Containerbahnhofs. Solche Bahnhöfe dienen in 
der Regel nur dem Umschlag von Containern von der 
Bahn auf das Schiff oder von der Bahn auf die 
Straße. Sie sind beim Vorbild zunächst nur auf einigen 
großen Bahnhöfen eingerichtet worden. Bei meiner 
Modellbahnanlage handelt es sich um einen Durch­
gangsbahnhof an einer Z\veigleisigen Hauptstrecke, 
von der eine Nebenstrecke ins Mittelgebirge abzweigt. 
In der Nähe des Bahnhofs, in der Kreisstadt und in 
den Orten im Gebirge ist eine exportintensive Indu­
strie angesiedelt. die bisher ihre Rohsto!fe bzw. Fertig­
erzeugnisse mittels Lkw oder über die Nebenstrecke 
zum Bahnhof an der Hauptstrecke transportierte. Die 
Güter wurden auf diesem Weg bereits mehrfach um­
geladen. Durch die Anlage des Containerbahnhofs 
können die Güter im Container direkt vom Eisenbahn­
wagen aut den Lkw oder umgekehrt umgesetzt und 
unmittelbar bis zum Empfänger transportiert werden. 

Selbstverständlich hat der Bahnhof auch noch die Ein­
richtungen für den konventionellen Güterumschlag 
(Stückgutschuppen, Laderampe und Freiladegleis). Neu 
ist die breite Ladestraße. die zum Abstellen von Con­
tainern und zum direkten Umladen vom Wagen auf 
den Lkw Platz bietet, sowie der über die gesamte 
Ladestraße und das Gleis führende Kran. Für das 
Abstellen der Lkw für den Containertransport ist ein 
bcsonderet· Platz vorgesehen. Das Gleis ist so ausge­
legt, daß ein Containerzug mit 5 SSI- odet· SSalm-
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Bild 3 Im Containerbahnhof .Neustadt'' 
stellt der Contaln!'rzug mit einer V 100 ab­
fahrbereit 

Wagen eingefahren werden kann. Über diese Länge 
ist auch die Entladung mittels Kran möglich. Die Ab­
slellßächen für Container und die Zufahrtswege sollen 
auf der "betonierten Fläche" besonders markiert sein. 
Die Übersichtlichkeit sollte auf einem Containerbahn­
hof immer gewährleistet sein, denn sie dient dem 
schnellen Umschlag der Güter. Dazu gehört auch eine 
ausre ichende Beleuchtungsanlage. 

Bei~ piel für die Beschriftung eines 20'-Containers 

a} DR 20-00001 
Tara 2 050 kg 

E.' bedeuten: 

b) DR 20-00001 
Gkt (i; C) 
Tara 2 050 kg 

G - Großbehälter 
k - kranbar 

c} DR 20-00001 
Brutto 20 000 kg 
Tara . 2 050 kg 

(i ; C) - Grenzverkehr, Zollverschluß 
t - Stirnwandtür 

in Vorbereitung: 
a - Schüttgut (Dachöffnung) 
tL - Seitenwandtür 
P - Privatcontainer (vermietet) 

Kühlcontainer haben an den Außenwänden einen 
schwarzen Streifen und die Bezeichnung N 2 (Stickstoff­
kühlung). 

Bild 4 Ein Containerzug auf der Streck-e 
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StUekli~te 

Ttil·Nr. StOek 

9 
10 
II 

12 
13 

14 
IS 

16 
17 

8 

Benennung 

Kran&esteU 
K.ranstiltze 

obere Querstrebe 

untere Querstrebe 

Kranbrücke 

StUtzstrebe 

Sc:hienenpro{i l 
SchieaeRproGl 

Lagerbltth 
Laurrad 
Ctlilndtr 
Lautblttb 

LauJ'katz.e 
CrundgettcU 
Laufrad 
Abdeekung 
Kanzelhalter 

Kraokanzel 

Kronhaken kpl. 

\ 'ierkaothoblmateri.al 

4 x O,S lf• 
Vic:rk,aothohJmatcrial 
4 x O,S Mo 
Vierkanthohlmaterial 

•I >< 0,5 llo 
Vierkanthohlmaterial 

4 x 0,5 Ms 
Vierkontholtlmotcrial 

4 x O.s Mo 
110 oder 1'T 
110 oder TT 

0,5 X 8 X 2·Dt. 
4 llad>Jit>c TT 

( I mmCu 
O,S x 28 x 110 llli 
lnw. Pappe 

1 x 20 x 90 Mo 
2 nadolit&e HO 
0,5 X 65 X 100 lb 
Vierkanthohlmaterial 
4 x 0,5 Mo 

l mm Pappe 
lmm Pappe und O,lrnm. Cu 

Für da:t Anhil.ngcn der Container wurden weiterbio 4 Steeknoddn (kleiner Kopf) 
uod Sternehenzwirn bcnötig't. 
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ROLF LOTTGERS, Altena (Westfalen) 

Die Mittelbadischen Eisenbahnen AG 

So unterschiedlich der Charakter der heute noch in 
Südwestdeutschland bestehenden Bahnen der Mittel­
badischen Eisenbahnen AG (MEG) ist, so wechselvoll 
ist auch ihre Geschichte. Erst durch Fusionen, Um­
formierungen und Betriebsumstellungen ist letztlich 
das entstanden. was heute die MEG darstellt. 
Die Strecken der MEG liegen in Mittelbaden, zum 
Teil auch noch in Südbaden und in den Ausläufern 
des Schwarzwaldes im südwestlichen Zipfel West­
deutschlands. Die Gesellschaft besteht heute aus zwei 
Schmalspur- und zwei Normalspurbetrieben. die kein 
zusammenhängendes Netz bilden. Es sind dies 

die Stammbahn. von der heute noch die Strecken 
Rastatt- Schwa.rzach- Bühl Auenheim bestehen 
(1000 mm); 
die Obere Wiesentalbahn von Zell nach Todtnau 
(1000 mm); 

- die Kaiserstuhlbahn Riegel- Endingen- Breisach/ 
Gottenheim und 
die Bregtalbahn Donaueschingen - Furtwangen. 

l. Die Sta mmbahn 
Das ehemals recht umfangreiche Schmalspurnetz der 
Stammbahn geht auf Stred<enbauten der Lahrer Stra­
ßenbahn-Gesellschaft und der Straßburger Straßen­
bahngesellschaft (SSG) zurück. Die 1877 gegJ.·ündete 
SSG plante im Rahmen eines Dampftramwaynetzes 

Bfld 1 Streckenskizze der Mittelbadischen Elsenbah­
nen AG 

-- C~I)Lcf.!.• Bu.~.sbchn 

-- ~ 1'e!bodrschf! 5H~ttl::cl~t1t:1 AG 

I tO 

rund um Straßburg einen Streckenzweig von Kehl über 
Schwarzach nach Bühl, für den sie am 30. April 1890 
die Konzession erhielt. Am 11. Januar 1892 konnte die 
39,16 km lange Stred<e in Betrieb genommen werden. 
Die 19,4 km lange Strecke Schwarzach- Rastatt wurde 
am 1. August 1906 konzessioniert und am 2. Mai 1909 
eröffnet. Vorher schon gelang es der SSG, nach Süden 
durch die 25.0 km lange Strecke Kehl- Altenheim­
Ottenheim (Konzession \'Om 20. November 1896, Er­
öffnung !. Juni 1898) den Anschluß an die Lahrer Stra­
ßenbahn-Gesellschaft herzustellen. Gleichzeitig wurde 
eine Zweigbahn \·on Altenheim nach Offenburg (11 km) 
für den Verkehr freigegeben. 
Die 1889 gegründete Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft 
erhielt am 30. Oktober 1890 die auf fünfzig Jahre be­
fristete Konzession für die meterspurige Dampfstraßen­
bahn Reichenbach- Lahr - Ottenheim. Vor Inbetrieb­
nahme dieser Strecke wurde im Jahre 1893 die Ge­
nehmigung für die Verlängerung Reichenbach- Seel­
bach erteilt, so daß am 29. No\'ember 189-1 der erste 
offizielle Zug die 23,9 km lange Strecke befahren 
konnte. 
Am 1. Mai 1901 wurde zwischen der Lahrer Straßen­
bahn-Gesellschaft und der SSG auf deren Stred<e Ot­
tenheim- Kehl ein Gemeinschaftsbetrieb eingerichtet. 
so daß die Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft ihre Züge 
bis Kehl durchlaufen lassen konnte, während anderer­
seits die SSG-Züge auf die Lahrer Strecke übergin­
gen. 
Das zusammenhängende Netz wurde in dieser Form 
bis zum Kriegsende 1918 betrieben. Im Jahre 1920 
sagte sich die SSG von ihren badischen Strecken los. 
Der badische Staat übertrug die Beh·iebsführung zu­
nächst der Direktion Karlsruhe, dann schließlich wur­
den die Stred<en der Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft 
eingegliedert, nachdem der badisdte Staat im Juni 
1923 75 Prozent der Lahrer Aktien übernommen hatte. 
Ende 1923 schließlich wurde die Gesellschaft in "Mit­
telbadische Eisenbahnen AG" rnlt dem Sitz in Lahr 
umbenannt (1938 Verlegung des Direktionssitzes nach 
Kehl). 
Interessant dürfte eine Gegenüberstellung der Beförde­
rungsleistungen sein. Im Geschäftsjahr 1908/ 09 beför­
derte die SSG auf ihren badischen Sh·ecken 451 000 
Personen und 44 000 t Güter. 1909/ 10 erbrachte die 
Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft folgende Leistungen: 
272 000 Pet·sonen und 42 000 t Güter, während es 1949 
auf dem gesamten Schmalspurnetz 2 680 000 Personen 
und 125 000 t Güter waren. 
Nach 1945 setzten dann nach und nach Betriebsumstel­
lungen ein; die bereits in den dreißiger Jahren be­
gonnene Umstellung des Personenverkehrs auf Diesel­
trah"tion wurde fortgesetzt. Kommunale Interessen 
setzten sich den Bemühungen der Verwaltung ent­
gegen, ein zusammenhängendes Netz zu erhalten, so 
daß am Ende nur Reste des ehemaligen Netzes in Be­
trieb blieben. Den Anfang machte im Jahre 1952 dre 
Stillegung des Abschnitts Lahr MEG- Lahr Stadt­
Seelbach. Ab 1. April 1952 endeten die Züge in Lahr 
MEG. 
Im Jahre 1957 verschwand die MEG aus dem Stadtbild 
von Offenburg. Am 1. Juni 1957 wurde die Teilstred<e 
Offenburg- Schutterwald der Strecke Altenheim- Of-
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fenburg auf Bus- und Lkw-Betrieb umgestellt. Am 
15. März 1959 folgte die Einstellung des Abschnitts 
Kehl- Altenheim, am 1. Oktober 1959 schließlich die 
der Reststrecke Allenheim- Lahr MEG. Der Insel­
betrieb blieb wegen schlechter Straßem·erhältnisse auf 
dem Teilstück Allenheim- Schulterwald bis 1961 er­
hal ten. Dann wurde auch das letzte Stück des süd­
lichen Netzes abgebaut. 
In Betrieb Yerblicben damit die Strecken Kehl­
Schwarzach - Bühl und Schwarzach - Rastatt. Auf der 
zuletztgenannten Strecke wurde im Laufe der Zeit der 
größte Teil des Personenverkehrs auf die Straße ver­
legt, so daß der Fahrplan heute nur noch ein Zugpaar 
im Berufsverkeht· verzeichnet. 
Am 25. September 1966 wurde auch auf der Strecke 
Kehl- Schwarzach der "gebrochene" Personenverkehr 
eingeführt. Busse übernahmen den Personenverkehr 
auf dem Abschnitt Freistett- Kehl. Wenig später ver­
schwanden die Gleise aus dem Stadtbild \'On Kehl und 
wurden bis zum nächsten Bahnhof in Richtung 
Schwarzach, Auenheim, abgebaut. Seither verkehrte 
werktags ein Güterzugpaar Schwarzach - Freistett -
Leutesheim, das zweimal in der Woche bis Freistell 
durchgeführt wurde. Zum Herbst 1967 sollte auch der 
Güterverkehr zwischen Freisielt und Auenheim auf die 
Straße verlegt und die Gleise herausgenommen wer­
den. Es verbliebe dann nur noch die Strecke Freistett­
Schwarzach- Bühl Rastatt. 
Besondere Bedeutung hat der Güterverkehr auf der 
Strecke Rastatt- Schwarzach. Durch Kesselwagenzüge 
erbringt dieser Abschnitt mit 50 000 bis 60 000 t jähr­
lich fast die gesamten Transportleistungen im Schie­
nengüterverkehr. 
Die Streckenführung auf dem Abschnitt Bühl­
Schwarzach - Freistell - Auenheim bietet sämtliche 
Reize des .,Hanauer Ländchens" - malerische Fach­
wet·kbauten, reiche Felder und beschauliche Dorfidylle. 

Der Fahrzetlgpark 

Die Statistik von 1910 \'erzeichnet auf der Strecke 
Kehl- Bühl der SSG 5 Dampfloks, 12 Personenwagen, 
3 Gepäck{Postwagen, 20 Güterwagen und 6 Roll\\·agen. 
Für die Lahrer Strecke nennt die Statistik zur gleichen 

DER MODELLEISENBAHNER 4 1909 

B!ld 2 Der Mittags-Personenzug Bühl­
Schwarzach mlt VT H+VT 7+VBPw 5 
+CCI54+1Sl+159 im Bahnhof Ober­
bruch 

Bild 3 Im Bw Schworzoch: Lokomo­
tive 101 und dahinter (verdeckt) die Lo­
komotive 46 

Zeit 4 Dampfloks, 8 Personenwagen, 2 Gepäckwagen 
und 37 Güterwagen. 
Im Jahre 1965 waren auf der Stammbahn 2 Dampfloks. 
1 Diesellok, 8 Triebwagen. 15 Personen-, 4 Gepäck-, 
15 Güter-, 3 Spezial- und 31 Rollwagen vorhanden. Bei 
den beiden Dampfloks handelt es sich um eine zwei-
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achsige Maschine der ehemaligen SSG, 1898 \·on Gra­
fenstaden erbaut und jetzt als nicht betriebsbereit in 
Schwarzach abgestellt - N1·. 46 -, und eine 1948 von 
Krauß-Maffei gelieferte Bn2t-Lok Nr. 101, die 1954 von 
der Oberrheinischen Eisenbahn-Gesellschaft erworben 
worden war. Diese Maschine steht als Ersatz für die 
Schwurzacher Diesellok bereit. Mit der Betriebsnum­
mer V 22.01 wurde die vorgenannte Maschine 1957 von 
der Firma Gmeinder für den Güterverkehr und den 
Berufs-Personenverkehr auf der Strecke Schwarzach­
Rastalt beschafft. Neben der 220 PS starken Lokomo­
tive sind nach Bedarf auch noch Triebwagen im Güter­
verkehr nach Rastatt im Einsatz. 
Von den drei 1934 beschafften Triebwagen T 1 bis T 3 
ist nur noch der letztere vorhanden. 1935 folgten die 
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Bl!d 4 GUterzug mit der V ZZ.Ot bef 
der Einfallrt in den Ballnllof Schwar­
zach (von Rastalt kommend) 

Bild s Personenzug mit der Lokomo· 
tit:e lOS zwisChen Todtnau und SchleCht· 
nau 

Wagen T <1 und T 5, von denen T 4 mittlerweile ver· 
schrotlet worden ist, T 6 kam 1936, T 7 1939 und T 8 
1941 hinzu; alle Triebwagen sind zweiachsig und wur­
den von der Firma Orenstein & Koppel gebaut. Der 
1936 von derselben Firma gebaute vierachsige Trieb­
wagen T 11 wurde schon bald in einen Reisezugwagen 
umgebaut. Die Waggonfabrik Wismar lieferte 1938 den 
Vierachser-Triebwagen T 12, zu dem 19-11 der Wagen 
T 13 kam. Schließlich wurde 1955 von Fuchs in Heidel­
berg der Triebwagen T 14 beschafft. Diese drei vier­
achsigen Triebwagen bewältigen neben der Diesellok 
den größten Teil des anfallenden Verkehrs, während 
die betriebsbereiten Zweiachser nur in den verkehrs­
schwachen Stunden im Personenverkehr eingesetzt 
werden. 
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Bllct 6 Dampflokomotiven der Oberen 
Wiesentalbahn fn T octtnau: BB l OS, 
c H unct cc 10~ (von links nach rechts) 

B ild 7 VT 25 und VS 5iJ Im Bahnhol 
Enctlngcn 

Bild 8 VT 15 vor dem Bw Todtnau 
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Uetr.· 
'lt 

·~ 101 
V22.01 

rJ 

r' 

Im Sommer 1967 verfügte die MEG noch über neun 
betriebsbereite Reisezugwagen, zu denen noch sechs 
weitere in Freistell und Schwarzach abgestellte Fahr­
zeuge kommen. Die Bi-Wagen 45, 54, 56 und 58 werden 
in Bühl als Reserve gehalten. Sie sind fast unverändert 
erhalten geblieben und stellen vor Dampf-Sonder­
zügen eine nette "Oldtimer-Garnitur" dar. Die Her­
steller der Wagen sind Orenstein & Koppel (Nr. 45) und 
die Waggonfabrik Rastatt (1914). Der Berufsverkehr 
auf der Rastalter Strecke wird mit den Vierachsern 
90, 92, 94 und 95 (Heine und Holländer, Elze 1928) 
durchgeführt. Der BPw Nr. 5 wird als Triebwagen­
anhänger verwendet. 
Bei den abgestellten Fahrzeugen fallen besonders zwei 
Gepäckwagen mit Blechaufbauten auf, zwei in ihrer 
Art einmalige, winzige Wagen, die einer Serie \'On 
sechs in aen dreißiger Jahren in Dienst gestellten 
Fahrzeugen entstammen. Der Rollwagenpark wird mo­
dernisiert und durch Neulieferungen ergänzt. 
Wenn auch die Stammbahn in ihrer augenblicklichen 
Form voll lebensfähig ist - 196-1 beförderte die Bahn 
642 000 Personen und 73 000 t Güter -. so macht man 
sich doch Sorgen um die Zukunft dieser interessanten 
Schmalspurbahn. Im Kreis Bühl bestehen Pläne über 
eine Umspurung der wirtscha(llichsten Streckenteile. 
Danach sollen die Abschnitte Bühl-Schwarzach ­
Lichtenau Ulm (Strecke Richtung Kehl) Söllingen 
(Strecke Richtung Rastatl) als Normalspurbahnen er­
halten bleiben. die übrigen Abschnitte aber abgebaut 
werden. Ob diese Pläne verwirklicht werden. ist frag­
lich. In der letzten Zeit sind nur zwei Privatbahnen in 
Westdeutschland umgespurt worden: 1957 die Hümm­
linger Kreisbahn im Erosland und 1963 65 die ehe­
malige Kleinbahn Hoya- Syke- Asendorf, heute Ver­
kehrsbetriebe Grafschaft Hoya. 
Die Betriebseinstellung war sonst auch immer das Ende 
einet• Schmalspurbahn. 

Fahrzeuge der Stammbahn (Stand 1967) 

lbuarl H~NtcUcr Baujahr Fabrik· ßcmukunv:n 
Nr. 

1Jn21 Crafcnstadtn 1898 4805 abgutcllt in Sc:h"·arucb 
On2t Krauß..~lall'ti 1918 17627 Rutrve Schwanach 
U·Oiuel Cmeinder 1957 5036 220 PS 
VT1 O&K 1934 
VTI O&K 1935 \Vugcnka!leo Sc:bwarzaeh 
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Urlr.· ßauart 
Xr. 

T5 \T' 

T6 \'T' 
T7 \'Tl 

TB \ 'Tl 

T 12 v·r• 
T 13 V'T• 

1' l •l VT• 

Bild 9 V 44.01 mit PmC bei der Ein­
fahrt in den OB-Bahnhof Riegel (von 
Breisach kommend) 

Bild 10 VT 26 mit Cepllckwagen Nr. 81 
Im Bahnhof Schönenbach 

llertteller Haujahr Fabrik· Bemerkungen 

~r. 

O&K 1935 

O&K 1936 ob, .. tcllt in SebWOI'Utb 

O&K 1939 

O&K 1911 

\\i.smn 1938 
Wlsmar 1911 

Fuchs 1955 

2. Die Obere WicsMtalba hn 
Die im Südschwarzwald gelegene Schmalspurbahn von 
Zell nach Todtnau stellt den Anschluß an die normal­
spurige Wiesentalbahn Basel- Schopfheim- Zell her, 
die als eine der ersten elektrischen Vollbahnen im 
Jahre 1912 in Betrieb genommen wurde. Die Firma 
Bachstein erhielt für den Bahnbau am 7. Februar 1888 
die Konzession. Am 7. Juli 1889 wurde die 18,8 km 
lange Strecke eröffnet. Nach achtjährigem Betrieb 
wurde die Bahn am 1. April 1897 von der neugegrün­
deten Süddeutschen Eisf'nhahn-Gcsellschart übernom­
men. 

10 
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Betr.· 
Nr. 

74 
104 
105 
T IS 

Der Verl,ehr entwickelte sich recht gut, so daß in den 
zwanziger Jahren die Strecke auf Rollwagenbetrieb­
zum Teil mit normalspurigen Abstellgleisen auf den 
Unterwegsbahnhöfen - umgebaut wurde. 
Eine besondere Rolle kam damals dem Personenver­
kehr zu, der durch die zahlreichen Wintersportzüge 
beträchtliche Leistungen erbrachte. 
Nach 19-15 gingen die Beförderungszahlen zurück, so 
daß die Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft nach Ab­
lauf ihrer Konzession zum 31. Dezember 1952 die Bahn 
an das Land Baden-Württemberg übergab. Diese schloß 
die Nebenbahn am 1. Oktober 1953 der MEG an. 
Die Beschaffung .eines Dieseltriebwagens im Jahre 1955 
brachte nicht die erhoffte Verkehrssteigerung. Am 
25. September 1966 wurde der Personenverkehr auf die 
Straße verlegt, während der geringe Güterverkehr 
(1964 12 600 t) mit dem Triebwagen weiterhin über die 
Schiene rollte. 
Die Fahrzeugstatistik für 1965 enthält 3 Dampfloks, 
1 Triebwagen, 8 Personenwagen, 2 Spezialwagen, 
11 Güterwagen und 15 Rollwagen. Die Cn2t-Lok Nr. 74 
(SEG-Nummernschema) entstammt noch der Anfangs­
lieferung von 1888 über zwei Maschinen (Krauß & Co.). 
Nach Ablauf der Untersuchungsfrist wurde die Ma­
schine gemeinsam mit der CCn4vt-Lok Nr. 10-1, einer 
1925 von Hanomag erbauten Maschine, in Todtnau als 
nicht betriebsbereit abgestellt. Die letzte einsatzfähige 
Dampflok ist die BBn4vt-Lok Nr. 105, Karlsruhe 1918, 
die am 21. Mai 1967 einen Sonderzug durch das Wie­
sentat zog. Der vierachsige Schlepptriebwagen T 15 mit 
2 X 180 PS wurde 1955 von Fuchs in Heidelberg ge­
baut. 
Von den genannten acht Personenwagen sind vier als 
nicht betriebsbereit abgeseilt. Die Wagen 81 bis 83 ent­
standen durch Umbau alter Vierachser (Einsatz als VB), 
und als letzter Vertreter der in den neunziger Jahren 
von Herbrandt gebauten Vierachser blieb der Wagen 
Nr.171 im Originalzustand erhalten. 

Triebfahrzeuge der Oberen Wiesentalbahn (Stadt 1967) 

Bauart Hersteller ßnujahr .Fnbrik· Ben•erkungen 
Nr. 

CD21 Krouß &Co 1888 20~H eb~eatdh in Todtoau 

CCo4"' lluomag 1925 10437 abgettellt in Todtnau 
BBo4vl Karlsruhe 1918 2051 Ruervc 
VT• Fuchs 1955 9107 2x t80 t'S 

3. Die Kaiserstuhlbahn 

Neben der landschaftlichen Schönheit der Gegend rund 
um den Kaiserstuhl, einem Bergzug vulkanischen Ur­
sprungs nordwestlich Freiburgs, bietet die Kaiserstuhl­
bahn durch ihre betrieblichen Besonderheiten einen 
weiteren Anreiz zum Besuch dieser Gegend. Auch der 
Bau dieser Bahn geht auf eine Konzession zurück, die 
der Unternehmer Bachstein aus Berlin am 9. Januar 
1893 erhalten hatte. Die Betriebseröffnung der Kaiser­
stuhlhahn erfolgt am 15. Dezember 1894. Ebenso wie 
die Nebenbahn Zell- Todtnau wurde auch die Kaiser­
stuhlhahn im Jahre 1897 an die neugegründete Süd­
deutsche Eisenbahn-Gesellschaft abgegeben, die die 
Bahn 1953 an die MEG abtrat, die als erstes eine um­
fangreiche !Vlodernisierung einleitete. 
Die Kaiserstuhlbahn berührt an drei Stellen das Strek­
kennetz der Bundesbahn: in Gottenheim und Breisach 
die Strecke Freiburg-Breisach und in Riegel die 
Strecke Heidelberg- Basel. 
Von Gottenheim ausgehend verläuft die Bahn zunächst 
bis Riegel Ort (13,7 km) vornehmlich in nördlicher 
Richtung. In Riegel Ort zweigt die 1,6 km lange An­
schlußstrecke zum Bahnhof Riegel ab, während die 
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Hauptstrecke weiter nach Westen Richtung Endingen 
verläuft, um bald darauf nach Süden abzubiegen, bis 
schließlich die DB-Strecke von Freiburg nach Breisach 
erreicht wird (km 38.5). Damit verfügt die Kaiserstuhl­
bahn über eine StreckenHinge von 40,1 km. 
Die Streckenführung weist kaum besondere Anlagen 
auf. Zumeist verläuft das Gleis durch Wiesen und 
Felder. Von kleineren Bachüberführungen abgesehen, 
ist nur die fachwerkartige Brücke in Riegel Ort nen­
nenswert. Der Oberbau ist recht gut erhalten; die 
Bahnanlagen befinden sich in tadellosem Zustand. Wie 
bei allen MEG-Bahncn sind die Bahnhofsgebäude 
sauber und gepnegt. Hervorzuheben ist der Bahnhof 
Endingen als Heimatbahnhof aller Fahrzeuge mit 
einer neu errichteten Wagenhalle für die Triebwagen 
und Gleisanlagen. die entsprechend den Erfordernis­
sen verzweigt sind. 
'Der Fahrzeugpark der Kaiserstuhlbahn setzte sich 1965 
zusammen aus 2 Damp(loks, 1 Diesellok, 4 Triebwagen, 
2 Steuerwagen, 11 Personenwagen, 2 Gepäckwagen, 
1 Spezialwagen sowie 4 Güterwagen. 1966 wurde ein 
fünfter Triebwagen beschallt. 
Die Dh2t-Lok Nr. 394 ist in Endingen abgestellt, Als 
Ersatz wurde ,·on der Bregtalbahn deren Dh2t-Lok 
Nr. 38-1 nach Endingen überführt. Normalerweise wer­
den die Güterzüge und die lokbespannten Personen­
züge von der dreiachsigen Diesellok V 44.01 gefördert, 
die 1956 von Krauß-Maffei beschafft wurde. 
Det· übrige Personenverkehr wird \'On zwei bis drei 
Triebwagen bewältigt. Es stehen hierfür zur Verfü­
gung die zwei aus der Zeit der SEC stammenden 
Fahrzeuge VT 22 (MAN, 1935) und VT 24 (van der 
Zypen. 1925) tmd die MAN-Schienenbusse VT 23 (1956), 
VT 25 (1960) und VT 27 (1966), verstärkt durch die 
MAN-Steuerwagen VS 50 und 51 (beide 1964). Dar­
über hinaus existiert ein umgebautet· Tr iebwagen 
(Dessau 1924) als VB 30. 
Bei den Reisezugwagen werden vornehmlich die 1926 
von Gastell gebauten Zweiachser Nt·. 35 bis 39 verwen­
det, außerdem die Rastatter Wagen Nr. 41 und 42 
(Baujahr 1905), der Herbrandt-Bi-Wagen Nr. 43 (1904) 
sowie der Bi 45 der Waggonfabrik Fuchs (1912). Die 
Veteranen Bi 44 (Ludwigshafen 1894) und Bi 1102 
(Herbrandt 1892) stehen nur noch als Reserve- bzw. 
Dienstfahrzeuge bereit. Unter den Gepäckwagen Nr. 36 
und 1044 fällt besonders letzterer durch sein Alter 
von mehr als 80 Jahren (MAN 1886) auf. 
Der Güterverkehr auf der Kaiserstuhlbahn wird auf 
der Strecke Endingen- Gottenheim vom mittäglich 
verkehrenden Triebwagenpaar mit übernommen, wäh­
rend auf der anderen Strecke neben Triebwagen ge­
mischte lokbespannte Züge verkehren, die diese Auf­
gabe mit wahrnehmen. Erwähnenswert ist auch der 
Durchlauf einiger Triebwagen auf det· Bundesbahn­
strecke von Gottenheim bis Freiburg. 
Mit 745 000 beförderten Personen und 51 000 t Gütern 
im Jahre 1964 stellt die Kaiserstuhlbahn einen Wich­
tigen Verkehrsträger dieser landwirtschaftlich reich 
genutzten Gegend Südbadens dat·. 

Triebfahrzeuge der Kaiserstuhlbahn (Stand 1967) 

ßetr.- IJnuun Heuleller Baujahr Fabrik· Demerk.ungen 
Nr. Nr. 

384 Dh!l HenKhel 1927 20870 Reterve Eodin~cn 

394 Db2t Eßlingeo 1917 3830 ab5e1telh in EndinKee 
V44.01 C·Dieoel Krauß·MniTei 1956 18330 440 PS 

VT22 VT• MAN 1935 127356 Re1erve End.i.ngeo 

VT23 VT• MAN 1956 142782 i\IAN·S<:hieoenbuo 

VT24 VT• va.n der Zypco 1925 Ru~rve Endi_ngen 

YT25 ,.,.. MAN 1960 145166 llAN·Sehieneubut 

\'T 27 VT• MAll 1966 151 \32 MAN·Schieocnbu• 
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4. Die ß regtalbahn 
Eine andersartige ~andschaft als bei der Kaiserstuhl­
bahn bietet sich bei der im Hochschwarzwald gelege­
nen Bregtalbahn, die vorwiegend dem Lauf der Breg 
folgend von Donaueschingen bis Furtwangen auf 
33,4 km Strecke einen Höhenunterschied von 17-1 m 
zu überwinden hat. 
Wie bei den beiden vorgenannten Bahnen erhielt auch 
hier die Firma Bachstein die Konzession für die Ne­
benbahn Donaueschingen- Furtwangen (27. April 
1891). Die Betriebseröffnung fand 1893 statt, nachdem 
im Oktober 1892 bereits ein Streckenstück in Betrieb 
genommen worden war. 1897 wurde diese Bahn eben­
falls an die Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft und 
1953 an die MEG übergeben. 
Der Abschnitt Donaueschingen- Hüflngen wurde 1002 
an den badischen Staat verkauft, der damit den An­
schluß an seine Strecke \"On Neustadt herstellen konnte. 
Nach wie vor laufen jedoch noch heute die Züge der 
Bregtalbahn bis Donaueschingen durch. 
Aus det· Zeit der SEG sind nur die Dampflok Nr. 401, 
eine 1Ch2t-Lok von Henschel, und der Triebwagen 
VT 21, der 1929 von Linke-Hoffmann gebaut wurde, 
vorhanden. Als Ersatz für die bis dahin eingesetzten 
Dampfloks wurde 1959 von Gmeinder die Diesellok 
V 70.01 beschafft. Hinzu kommt der Triebwagen VT 26, 
ein MAN-Schienenb u& aus dem Jahre 1962. 
Im Wagenpark (1965; 5 Personen-, 3 Gepäck-, 4 Spe­
zial- und 2 Güterwagen) fallen besonders die Spezial­
fahrzeuge auf, nämlich zwei Schneepflüge, die seit Er­
öffnung der Bregtalbahn eingesetzt und in tadellosem 
Zustand sind, dazu ein Spreng- und ein Kranwagen. 
Von den ursprünglich eingesetzten Reisezugwagen der 
Waggonbaufirmen Gastell und Ludwigshafen ist nur 
noch der Bi 111 im Originalzustand erhalten, während 

BUCHBESPRECHUNG 

BAHNHOFSGESTALTUNG 

Berthold Grou 

Bönde 1 und 2, Preis 48.50 Mo rk 

transpress VEB Verlog für Verkehrswesen Berlin 

Modellbahngestaltung ist in erster Linie Bohnhofsgcstoltung; denn 
nur we nige Modelleisenbohner sind in der glild<llchen Loge, Ionge 
Streclcen darstellen zu können, und ein Modellbetrieb wird doch 
eigentlich out interessant durch die vielfältigen Betriebsmöglichkelten, 
die ein Bahnhof bietet. Es ist jedoch eine Tatsache, daß die meisten 
unfreiwilligen Abweichungen vom groBen Vorbild gerade bei der 
Bohnhofsgestcltung unterlaufen. Dies ist vor ollem mit dorouf zurüdc· 
zuführen, doß es bisher on Literatur fehlte, die einen geschlossenen 
Oberblick bot. Das ga lt fre if leh a uch für die Mitarbeiter der Deut· 
sehen Reichsbahn. Die Lüclco war fü hlbar, denn die Ökonomie des 
schienengebundenen Verkehrs wird weniger von der Strecke als von 
der zwedcml!ßlgen Gestaltung und damit Leistungsföhigkeit der Bahn­
höfe bestimmt. 
Der Leser wird aus Bo nd 1 (340 Bil der, 15 Tafeln, 352 Seiten) neben 
vielen Begriffserläuterungen und geset-zlichen Grundlogen für d ie 
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sonst nur Zweiachser (Nr. 37, 61, 66, 68) im Einsatz 
sind, die 1926 von Gastell gebaut wurden. Unter den 
drei Gepäckwagen (Nr. 81, Gastell, 1925; Nr. 104, Her­
brandt; Nr. 105, Rathgeber, 1922) ist besonders der 
mit Seitengang versehene "Galeriewagen" Nr. 81 er­
wähnenswert, der hinter dem mittags verkehrenden 
Triebwagen für den Stückgutverkehr mitgeführt wird. 
Der Betrieb auf der gut gepflegten Bahn ist leider 
nicht so lebhaft wie auf der Kaisers tuhlbahn. 1964 
wurden 211 000 Personen und 39 000 t Güter befördert. 
Der Bahnhof Bräunlingen ist als Zugteilstelle für die 
gesamte Strecke eingerichtet, während die übrigen 
Bahnhöfe mit Ausnahme des Betriebsbahnhofs von 
Furtwangen mit Dienstposten besetzt sind. In Ham­
mereisenbach zeugen stillgelegte Gleisanschlußanlagen 
von einem ehemals recht umfangreichen Güterverkehr. 

Triebfahrzeuge der Bregtalbahn (Stand 1967) 

Uctr.· Bauart Hersteller Baujahr Fabrik· a~merkungeu 

Nr. Nr. 

401 1Ch2t Hen1<bel 1941 25236 Renrve Fu.rtwao.cen 
Y i0.01 BB·Oietel Cmeinder 1959 s 117 iOO PS 
VT21 VT1 Linke--Hof.Tcnaoo 1929 R~~-rvc Furtwan1co 

VT26 VT• MAN 1962 146643 M.~N-S.hienenbuo 

Im Güterverkehr läuft werktags ein Güterzugpaar mit 
der V 70.01 oder ersatzweise auch mit einer Dampflok 
bespannt. Ein Teil der Personenfahrten wird mit Bahn­
bussen durchgeführt, während sonst neben dem Trieb­
wagen auch lokbespannte Personenzüge verkehren . 

• 
8ohnhofsgostoltung Hinweise für die zeichnerische Gestaltung seiner 
Bahnhofsentwürfe erholten. Wenn auch viele Forderungen dor Haupt· 
ousführung on Neigungsvorhöltnisse. lidltroumbegrenzung. Krüm· 
mungsholbmesser usw. für jeden Modellmaßstob unerfüllbar bleiben 
werden. so zeigen dO<h die Ausführungen über Gleise und Gleisgrup.o 
pen, Weichen u. o . m .• welche Gesta ltung im Modell optimal onge· 
strebt werden sollte. 
Bond 2 (315 Bilder, 25 Tafeln, 376 Saiten) behandelt Rang ierbahn höfe, 
lndustriebahnhöfe. Hofenbohnhöfo, Grenzba hnhöfe. Spurwechselbahn· 
höfe. Schmolspurbohnhöfe, Behandlungsanlogen für Triebfohrzeuge, 
Sahnonlogen der Schnellbohnen usw. Von besonderem Interesse sind 
die Ausführungen (iber Eisenbahnsicherungstechnik und elektrischen 
Zugbetrieb in Ihrer Auswirkung auf die Gleisplangestoltung. Dazu 
einige wertvolle Zusammenstellungen von Wogenl öngen, G leisbogen· 
holbmessern und dgl., auch aus dem Ausland. Der Modellbahnfreund 
wird erkennen, daß es nich t nur auf den üblichen Bahnhöfen _Tiefen· 
tol" und .Hohenberg- Betriebsoblöufe gibt, sondern vielleicht noch 
vielseitiger auf den Bahnanlogen der Ansd11ie6er und auf Sonder· 
bohnhöfen. W ie wöre es zum Belspiet einmal mit dem Sou eines 
Spurwechselbahnhofs f 

R obert Eckelt 
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Mitteilungen des DMV 

Löwenberg 

Unter der Leitung von Herrn Heinz Glück, Am Heide­
weg 3, hat sich eine neugebildete Arbeitsgemeinschaft 
unserem Verband angeschlossen. 

Kari-Marx-Stadt 

Anläßtich der 100-Jahr-Feier des Raw "Wilhelm Pieck" 
sowie der 11. Arbeiterfestspiele vom 13. bis 15. Juni 
1969, veranstaltet die Arbeitsgemeinschaft eine Aus­
stellung im Zentrum det• Stadt. Zur Vorbereitung wer­
den alle interessierten Freunde von Karl-Marx-Stadt 
und Umgebung aufgerufen, sich an der Ausstellung zu 
beteiligen. Zur Ausstellung sind vorgesehen: Selbst­
baumodelle, Frisuren (außerhalb des Modellbahnwett­
bewerbs), und Heimanlagen. Interessenten werden ge­
beten, sich schriftlich beim Leiter der AG, Herrn Jo­
hannes Epperlein, Erich-Mühsam-Str. 29, oder münd­
lich zu den Arbeitstagen der AG mittwochs und don­
nerstags von 17.00 bis 21.00 Uhr am gleichen Ort zu 
melden. 

Braunsbedra 

Am Freitag, dem 18. April 1969, findet um 19.00 Uhr 
im Kulturraum des Bahnhofs ein Lichtbildervortrag 
statt. Thema: Mit der Schmalspurbahn von Zittau nach 
Oybin. Dazu sind alle Eisenbahnfreunde, Eisenbahner 
und Modelleisenbahner aus dem Geiseltal herzlich ein­
geladen. 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Dresden 

Die Jahreshauptversammlung 1969 erfolgt in Verbin­
dung mit einer Exkursion auf der Schmalspurstrecke 
Freital-Nossen am 10./11. Mai 1969. Am 10. Mai: 9.00 
bis 12.00 Uhr Anreise in Radebeul und Besichtigung 
von Anlagen, 13.00 Uhr Abfahrt in Radebeui-Ost, 
14.00 Uhr Abfahrt ab Dresden Hbf (Treffpunkt Kuppel­
halle), 20.30 Uhr Ankunft in Radebeul. 11. Mai: 9.00 
bis 13.00 Uhr Jahreshauptversammlung in der HOG 
"Bahnhofshotel" Radebeul-Ost. 

Ostritz 

Die Monatsversammlungen der Arbeitsgemeinschaft 2/4 
finden jeden zweiten Mittwoch im Monat in der HOG 
"Stadt Dresden" statt. Beginn 20.00 Uhr. 

Wer hat- wer braucht? 

4/1 Suche: Gützold Dampflok BR 42, auch ohne Ten­
der und Gehäuse. Biete: Taschenfahrpläne ab 1928 Land 
Sachsen, evtl. auch Verkauf. 

4 2 Verkaufe: BR 92 und BR 2310 (reparaturbedürftig); 
biete außerdem zur Ersatzteilgewinnung: T 33-!, T 435 
(Nenngröße TT, CSD-Ausführung). 

4/3 Suche: Modellstraßenbahn mit und ohne Antrieb 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In­
teressenten zu "Wer hat - wer braucht?" sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111. 
Die bis zum 8. jeden Monats e~ngehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teiLungen, die die Organisation betreffen. 

- auch defekt - sowie einzelne Beiwagen. Das Buch 
"Von der Pferdebahn zum Gelenkzug". 

4 4 Suche in der Nenngröße TT: Drehscheibe oder Ver­
schiebebühne, Schienenbus mit Beiwagen, Spezialgüter­
wagen. 

4, 5 Suche: "Der Modelleisenbahner", Jahrgänge 1952 
bis 1957, Heft 6; BR 03, 23, 42, 50 der Firmen Schicht, 
Gützold und Piko, auch einzelne Wannentender. 

4,'6 Verkaufe folgende Hefte des "Modelleisenbahners": 
4 und 9!1964; 1, 2, 3, 4, 6, 9,'1966; 5 bis 11/ 1967; 4 bis 
7 und 10 bis 12/1968. 

417 Suche: Spezialgüterwagen der Nenngröße HO. 

4 8 Biete: Modellbahnmaterial Nenngröße HO (Piko), 
sowie Herr - Nebenbahnloks, Wagen, Weichen und 
Schienen. 

4/9 Verkaufe: BR 55 und BR 58 (TT, Eigenbau). Suche: 
Schmalspurfahrzeuge, außer BR 99 und GG-Wagen von 
HERR, sowie Modellstraßenfahrzeuge. 

4, 10 Suche: "Der Modelleisenbahner", Jahrgänge 1952 
bis 1960, 1962 bis 1966 komplett; Einzelhefte 1 bis 10 
und 12/ 1961, 7/1967. Baupläne von Fahrzeugen in HO, 
verschiedene Typen von Gleichstrommotoren bis 
16 Volt, Trieb- und Laufräder mit Achsen für Fahr­
zeuge in HO. 

Mitteilungen des Generalsekretariats 

Die Jenaer Arbeitsgemeinschaft hat sich zur Ankün­
digung ihrer Ausstellungen ein werbewirksames Plakat 
drucken lassen. Es enthält zunächst nur die Überschrift 
"Modell-Eisenbahn-Ausstellung" und die Abbildungen 
zwcier Lokomotiven. Steht eine Ausstellung bevor, wird 
das Plakat in der Vorbereitungszeit durch den ent­
sprechenden Zudruck von Veranstaltungsort, Öffnungs­
zeiten und weiteren Hinweisen vervollständigt. Dieser 
Plakatvordruck auf Kunstdruckpapier, in der Größe 
A 2, in den Farben weiß, rot und schwarz und den 
Bildern der Tenderlok BR 89 und der Diesellok V 180 
(letztere mit leicht künstlerischer Freiheit), kann an 
alle interessierten Arbeitsgemeinschaften abgegeben 
werden. Der Preis beträgt pro Stück 0,25 M zuzüglich 
Porto und Verpackung (per Nachnahme). Bestellungen 
sind zu richten an: Gerhard Ludwig, 69 Jena, Dorn­
burger Str. 132. 

Die Arbeitsgemeinschaft 4/33 "Johannes Scharrer" hat 
die Möglichkeit, Farbfotos von der 05 003 in der Größe 
18 X 24 zum Preis von 15,- M zu beschaffen. Auf 
Wunsch werden die Fotos auch mit Rahmen geliefert. 
Bei Lieferung mit Rahmen erhöht sich der Preis um 
3,60 M. Der Versand erfolgt per Nachnahme. Bestel­
lungen sind zu richten an: Karl-Heinz Becker, 50 Er­
furt, Nonnenrain 54. 

Helmut Reinert, Generalsekretär 
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ISSEN SIE SCHON .. . 

e daß die bei der Deutschen Reichsbahn 
als V 200 bekannte ZOOO·PS-Diesellokomo­
tlve aus Lugansk (UdSSR) auch in größe· 
re11 Stückzahleil bei der Ungarischeil 
Staatsbahn als Baureihe M 62, bei der 
Tschechoslowakischeil Staatsbahn als Bau­
reiheT 679.1 und bei der Pointsehen Staats­
bahn als Baureihe SD 44 eingesetzt wird? 

e daß mit Beginn des Winterfahrplanab­
schnitts 1968,69 auch bei der westdeutschen 
Bundesbahn der Stlldteschnellverkehr auf 
den Strecken Köln - Hamburg, Köln -
Hannover, Frankfurt (M.) - München und 
Frankfurt (M.) - Hannover aufgenommen 
wurde? Die sogenannten "lnterclty"-Zilge 
erreichen Reisegeschwindigkeiten von 109 
bis 119 km/h. 

e daß die Polnische Staatsbahn bisher 
Uber 3000 km Ihres Streckennetzes elektri­
fiziert hat? Bis 1980 sollen etwa 6000 km 
feniggestelll sein, auf denen dann drei 
Viertel aller Transportleistungen abge· 
wickelt werden. 

e daß der bekannte TEE .,Le Mistral" ab 
9. Februar 1969 die 1088 km lange Strecke 
Nlzza - Parts bel 9 Zwischenhalten 
fn 9 Stunden 6 Minuten durchfllhrt? 
(Relsegeschwfndfgkelt 119,6 km/h) 
Noch schneller Ist jedoch dessen Ent­
lastungszug .Le Lvonnals", der fUr dfe 
SIZ km lange Tellstrecke Lyon- Paris ohne 
Zwischenhalt nur 3 Stunden 15 Minuten 
braucht und so elna Reisegeschwindigkeit 
von 136,5 km/h erreicht. 

e daß die sowjetischen Elsenbahnen jetzt 
uber mehr als 30 000 km elektrifizierte 
Strecken verfUgen? Die jlihrllche Zuwachs­
rate betrllgt etwa ISOO km. 

e daß Brasilien die stllrksten meterspurf· 
gen Diesellokomotiven der Welt besitzt? 
Zu den vier 1966 gelteferten dieselhydrau­
lischen 4000-PS·LOkomotlven, die für den 
Transport überschwerer Erzzüge eingesetzt 
sind, wurden weitere zwölf nachbestellt. 

e daß auch fn den USA nach dem Vorbild 
verschiedener europi'Jischer Elsenbahnver­
waltungen ein Stlidteschnellverkehr gc­
plont ist? 
Zunachst soLlen zwischen Boston, New 
York und Washington ZUge mit 193 km/h 
Höchstgeschwindigkeit verkehren. 

lng. Jilrgen Herrmann 

e daß am Z6. Juni 1968 nun auch eine 
750-mm-Schmalspurlokomotlve in das Ver­
kehrsmuseum Dresden überführt wurde. 
Die Lok 99 535, einst Lllnderbahnlok d~r 
ehemaligen Sllchslschelt Staatsbahn, Gat­
tung rv K, zllhlt zu den Dampflokomoti­
ven der Deutschen Reichsbahn, die der 
Nachwelt erhalten werden sollen. Sie Ist 
dfe erste Schmalspurlok aus dem sllchsi­
schen Raum, die lm Verkehrsmuseum 
Dresden im Original zu sehen ist. B'B'n4v­
Lokomotfven der Baureihe 99'HO wurden 
erstmalig im Jahre 189Z bel der S/ichsfschen 
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J\faschlnenfabrik, vormals Rlchard Hart­
mann, Im damaligen Chemnltz gebaut. 
Dfe gleiche LOk konnte vor ihrer Vberfüh· 
rung auf der im Rahmen des XV. In­
ternationalen Modellbahnwettbewerbes 

durchgefUhrten Fahrzeugschau der Deut­
schen Reichsbahn vom 1. bis 3. Juni 1968 
auf dem Gelände des Bahnhofs Radebeul· 
Ost (stehe Bild) besichtigt werden. • 

Knöbel 

Das Ende der Dampflokomotive bei den 
Britischen Eisenbahnen 

Der letzte von einer Dampfiokomotlve der 
Britischen Eisenbahnen auf Normalspur­
strecke gezogene Zug verkehrte am 
11. August 1968. Er fuhr die 505 km von 
Llverpool über Manchester nach Carlisle 
und zurUck. Besondere Aufenthalte fanden 
statt in Ra!nh111, wo die Llverpool & Man­
chester Railway 18Z9 Ihre ersten Lokomo­
llvversuche anstellte, sowie in Parks!de. 
wo Wllliam Husklssen, ein fÜllrender 
Staatsmann jener ZC!t, von einem Zug 
nach der Einweihungsfeier der Llverpool­
und-Manchester-Eiscnbahn am 15. Septem­
ber 1830 getötet wurde. Ein Streckenhalt 
erfolgte auch in Als G!H, 356 m über dem 
Meeresspiegel , dem höchsten Punkt aller 
Hauptstrecken in England. Nach det· Ab· 
lösung der DampOokomo\lven bel den 

Britischen Eisenbahnen besteht der Trieb­
fahrzeugpark nunmehr aus 200 Wechsel· 
stromlokomotlven, 90 Gleichstromlokomo­
tiven (siehe Bild), 51 Elektrolokomotiven 
mit Oiesclhlltsantrleb, 2043 Wechselstrom­
trlebwagenzUgen. 5468 Gleichstromtrieb­
wagenzUgen. 4746 Diesellokomotiven und 
4008 Dleseltriebwagenzügen. Die Verdrän· 
gung der Dampflokomotive ging rasch 
vonstatten. denn 1963 waren noch 7000 
Dampnokomotiven tn Betrieb. Heute wird 
der Dampfbetrieb nur noch durch drei 
LOkomotiven aufrechterhalten, die auf der 
Schmalspurstrecke Vale of Rheldol in 
Wales laufen und in erster Linie als 
Sehenswürdigkelt für Touristen betrieben 
werden. 

Elektrische Lokomotive der Britischen Eisenbahnen 

---

_____ '-! _______ "' ______ • -~ ~ 

I ~~ .... ._._-n._. 
\\j \ 
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Die Anlage 

.,seines Sohnes .. 

So schreibt uns Herr Horst Burchordt 
ous Plouen (Vogtl.). Aber er war so 
ehrlich und setzte die A nführungszeichen 
selbst ! 
Die HO-Anlage umfoßt 3,6 X 1,6 m und 
gehört damit schon zu den größeren 
Heimonlogen. Ihr Motiv ist eine zwei­
gleisige Hauptbahn mit abzweigender 
Nebenstrecke, die in einem fünfgleisi­
gen Kopfbahnhof endet. Immerhin wur­
den 45 m Pilz-Gleise, drei DKW, 4 Bo­
gen- und 19 normale Weichen verlegt. 
Gefahren wird noch einer vereinfochten 
Z-Scholtung. 

Dt::R MOOELLEISENBA!-INER 4 J9G9 

B I E mach119C1 V1odult uberspanot das T 

B d 2 ln mehleren Bögen Windet sch die e ngle • ge Nebenbahn Ihrem Ziel 
b rgw Hls cnlgegen Dobr.i s•nd ßrudcen zu uberC'JuNen und Tunnel Ju durch· 
fotuttn 

B <I l Und so proscnhert .. eh uns der 1m Tot l1cgende Durchgongsbahnhof 
an d r zwc g e s•gen Houptbah Solart lt tcr der Bahnhofsouslohn beg1nnt 
e n Tunnel - 1deol fL:r das Unterbr !'lgen e• es. mehrgle1sige.n Abste lbohnhob 
ausgenullt 

B•ld • Beschauliche Ruhe herrscht h~ngegcn .oben• im Bahnhol Hogenau· 
Wcnngle eh nach e•nc H ntergrundkul ssc fehlt. so macht der kle ne so be 
Ort 1m G b rge dennoch •chon c nen ordcntl chen E ndrucl< 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

Bild I Stirnansicht einer sowj etischen 
Doppel-Diesellok 2 T 340 

Bild 2 Seitenon sich t einer sowjetischen 
Doppel-Eilok WL 80 
Beide Lokomotiven sind auf der All­
unionsousstel lung in M oskou ausge­
stellt. 

Bild 3 Auf dem Bahnhof Molorite 
(Belorussische SSR) an der Strecke 
Brest - Ki ew steht der Personenzug 
Kowel- Brest zur Abfahrt bereit. Die 
beiden Dieselloks ungarischer Bauort 
(Achsfalge BB) hoben einen modernen 
Packwogen und ältere vierachsige Sitz­
wogen am Zughoken. 

Fotos: Eckart Bergmann 
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KLAUS und HORST WINKELMANN, Zwickau (Sa.) 

Schmalspurdiesellokomotive V 1 0 C 

FüR 
UNSER 

LOKARCHIV 

aus dem VEB Lokomotivbau "Karl Marx" Babelsberg 

Die Diesellokomotive V 10 C ist für den Einsatz in 
Industrieunternehmen mit Schmalspuranlagen und als 
leichte Rangierlokomotive für Schmalspurbahnen vor­
gesehen. Sie kann für Spurweiten von 600 ·bis 762 mm 
und 900 bis 1067 m.m geliefert werden. Verschiedene 
Ausführungsmöglichkeiten gestatten, diese Lokomotive 
den jeweiligen Einsatzbedingungen, auch schwier igen 
klimatischen Verhältnissen. anzupassen. 

Antriebsanlage 

Entsprechend den Wünschen des Käufers kann die 
Lokomotive mit einem luftgekühlten oder einem was­
sergekühlten 6-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor ausge­
rüstet werden. Bcide Dieselmotortypen sind Erzeug­
nisse des VEB Dieselmotorenwerk Schönebeck. 
Der luftgekühlte Dieselmotor der Type 6 KVD 14.5 SRL 
hat bei 1500 min-1 eine Dauerleistung II nach TGL 
8346 von 75 kW (102 PS). Er ist mit einem über Keil· 
riemen direkt angetriebenen Axialgebläse ausgerüstet. 
Das Drehmoment wird vom Dieselmotor über eine Ge­
lenkwelle auf ein mechanisches 4-Gang-Blindwellen­
getriebe übertragen. Die Schaltung der einzelnen 
Gänge erfolgt bei Bedienung des Handrades im Füh· 
rerhaus durch Einschaltung der entsprechenden La­
mellenkupplungen. Im 4-Gang-Blindwellengetriebe ist 
die Wendeschaltung enthalten. 

Rahmen 

Der Lokomoti\'l'ahmen wird für die Spurweiten von 
600 bis 762 mm als Außenrahmen und für die Spur­
weiten von 900 bis 1067 mm als Innenrahmen ausge­
bildet. Er stützt sich über 6 Blattfedern auf den Achs­
lagergehäusen ab, wobei die Federung des ersten und 
zweiten Radsatzes auf jeder Seite über Ausgleichhebel 
verbunden ist. Die Kopfenden der Rahmen sind für 
die Aufnahme der unterschiedlichen Mittelpufferkupp­
lungsausführungcn ausgebildet. Auf besondere Schie­
nenräumer wurde verzichtet, da deren Aufgabe durch 
die tief heruntergezogenen Stirnwände übernommen 
wird. 

Lauf- und Triebwerk 

Die Kuppelstangen sind geschmiedet, allseitig bearbei· 
tel und übertragen die Kräfte von der Blindwelle aut 
die Radsätze. Für die Spurweiten von 600 bis 762 mm 
werden die Radsätze mi t Achskurbeln ausgeführt, die 
außerhalb des Rahmens laufen, während die Räder 
sich innen im Rahmen befinden. Dagegen werden für 
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die Spurweiten 900 bis 1067 mm außenliegende Spei­
chenrüder verwendet. 

Führerhaus und Vorbau 

Im Führerhaus sorgen große allseitig angeordnete 
Fenster für die erforderliche Sicht, die bei Industrie­
lokomotiven von besonderer Bedeutung ist. Als Stan­
dardausführung ist ein ha lbisoliertes, geschlossenes 
Führerhaus vorgesehen. Als Sonderausführung ist die 
Lokomotive mit einem geschlossenen, vollisolierten 
Führerhaus oder in Tropenausführung mit doppeltem 
Dach als Schutz gegen Sonneneinslrahlung und mit 
halbhohen Türen lieferbar. Der Vorbau deckt die ge­
samte Maschinenanlage ab. Große, abnehmbare Klap­
pen im Vorbau sichern eine gute Zugänglichkeil zu 
allen Aggregaten der Maschinenanlage. 

Bremse 

Eine Wurfhebelbremse ist für den normalen Einsatz 
in der Industrie \'Orgesehen. Die Lokomotive wird auf 

Bllcl 1 SchmatspurdiesellokomotJvc V 10 c mll Außenrahmen 
in Tropenausfilhrung 
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Slondordousftihrung 

Bild z Maßskizze der Sellma/spttrdlesellokomotive V 10 C 

Wunsch auch mit einer Druckluftbremse geliefert. Die 
Abbremsung der Räder erfolgt durch Klotzbt·emse. de­
ren Bremsgestänge ausgeglichen und nachstellbar ist. 

Ing. GÜNTHER FIEBIG, Dessau 

40 Jahre Baureihe 64 

Im vergangenen Jahr waren es 40 Jahre her, seit die 
ersten l'C l'-h2-Tenderlokomoti\'en der Baureihe 64 
an die Deutsche Reichsbahn geliefert. wurden. Dieser 
Baureihe lag das Betriebsprogramm det· Baureihe 2-1 
zugrunde, jedoch wut· der Tenderlokomotive der Dienst 
auf kürzeren Nebenbahnstrecken zugedacht. 19-10 
wurde der Bau der Baut·eihe 64 eingestellt; es waren 
insgesamt. 520 Lokomotiven (64 001 - 520) gebaut wor­
den. Zwei Lokomoti\'en, obwohl von der Deutschen 
Reichsbahn bestellt, übemahmen Prh·atbahnen. So die 
Lok 64 493, die die Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer 
~isenbahn mtt. der Betriebsnummer 11 erhielt und die 
1957 dort auch ausgemustert wurde. Die Lok 64 511 
kam zur Brandenburger Städtebahn mit der Nr. 1-100. 

Pcrsonenzttg mft der Lokomotive 64 264 
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Elektrische Anlage 

Als Energiequellen werden zwei Bleibatterien mi t je 
12 V und 180 Ah und eine Lichtmaschine von 500 W 
verwendet. Sie speisen die Beleuchtungs- und Signal­
einrichtungen sowie elektrische Hilfseinrichtungen. In 
der Standardausführung wird die Lokomotive für jede 
Fahrtrichtung mit zwei Scheinwerfern und zwei 
Schlußleuchten ausgerüstet. 

Technische Daten der V 10 C 

Kraftübertragung 

Spurweiten 

kleinster befahrbarer 
Gleisbogenradius 

Treibraddurchmesser 

Fahrgeschwindigkeiten 

Dienstmasse 

Achslast 

Kraftstofftankinhalt 

Literatur 

mechanisch 

600 bis 762, 900 bis 1067 mm 

20m 

700mm 

4, 8, 12. 24 km h 

16 t 

5,4Mp 

160 Liter 

Prospekt Diesellokomotive V 10 C, VEB Lokomotlvbau .Karl 
Marx" Babelsberg 

1949 ,·on der Deutschen Reichsbahn übernommen, er­
hielt. sie zuerst. die Betriebsnummer 64 6576, später 
abet· ihre ,·orgesehene Nummer 64 511. 
Die Lokomotiven der Baureihe 64 sind bis auf den 
Rahmen und die Rahmenverbindungen baugleich mit 
denen der Baureihe 24. 
Im Laufe der zwölfjährigen Beschaffungszeit wurden 
bei mehreren Lieferungen verschiedene Bauteile ge­
ändert wie die Bremsausrüstung, die Schweißung der 
seitlichen Wasserkästen und ab Lok 64 511 der Einbau 
\'On Krauß-Helmholtz-Gestellen. Die Lok 6.-1 293 erhielt 
\'ersuchsweise eine Ventilsteuerung. Die Lokomotiven 
der Baureihe 64 waren bald über das gesamte Strek­
kennetz der Deutschen Reichsbahn verteilt. Bei der 
Deutschen Bundesbahn verblieben elW<I 280, bei der 
Deutschen Reichsbahn etwa 117 Lokomotiven, wäh­
rend der Rest entweder durch Kriegseinwirkungen 
vet·loren ging oder in den ehemals von den faschisti­
schen Truppen besetzten Gebieten verblteb. Die Lo­
komotiven laufen gegenwärtig bei den Reichsbahn­
direktionen Magdeburg, Schwerin und Bel'lin. Auch 
sie werden im Laufe der Zeit durch Dieseltriebfahr­
zeuge ersetzt. 

Tubnltebe Oat~n 

Ueureil•e 6~ 64') 
Uauarl l'C 1'- h2 1' c l'-b2 

1 r GchstgMth"i.ndi~keit koajb 90 90 
Z)lindudurdunetttr rnm 500 soo 
Kolb<nhub nun ~ ~ 

Kul'pelraddurcbmeut:r aum 1500 1500 
Laurratldurchmetur nun 850 850 
Kes•cHäberdrutk kp{em• 14 14 
Hostßächc n\1 2,04 2,05 
Vc:rdampfungsheiz.Oiiche 1111 104,4 104,4 

Oberhit7..erhei.%0lehe Ul' 36,1 37,4') 
\\'ancr\'orrat m• 9 9 
ßrcnoJtotfv·oJTat 3 

Lokrna.ue. dieastbereit 74.9 75.2 

Reibungslast Mp 45,5 45.7 

1) ob Lok 64511 
') Lok 643<14 bi• 346 und ab 61350 
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Dipl.-Ing. FALK BARTH, Leipzig 

Der Kondensatorblock -
eine betriebssichere Blockschaltung 

1. Allgemeines und BegriiTsdetlnition 
In der .,Beilage Elektrotechnik für Modelleisenbahner" 
im Heft 9/1963 wird eine automatische Blockschaltung 
mit nur einem Relais angegeben, die aber nur unter 
bestimmten Bedingungen betriebssicher zu verwenden 
ist. Diese Bedingungen sind: weites Auseinanderliegen 
der Kontakte K1 und K2 und keine Verwendung von 
Metallachsen bei Wagen oder Anwendung eines Son­
derkontaktgebers. Letzteres ist aber mit NEM nicht zu 
vet·einbaren und besonders für Arbeitsgemeinschaften 
nicht tragbar, die nicht über eigene Fahrzeuge ver­
fügen. 

Kl K? Kljm K7Jm 

109'1 lJ 

Bild I Beispi ele für einen Betriebszustand 

Die erste Bedingung ist relativ leicht zu erfüllen, 
jedoch stößt sie beim Bahnhofsblock auf Schwierig­
keiten. Nehmen wir folgendes Beispiel an (Bild 1): Am 
Signal A steht ein kurzer Zug. An den Signalen 109 
und 111 stehen ebenfalls Züge 
Der Zug Z 1 bekommt Einfahrt und bedient Kl/A, 
woraufhin das Signal A in die Haltstellung zurückfällt. 
Dann bedient er K2/A. Das Signal 111 wird auf Fahrt 
gestellt. In der Weiche W 1 entgleist die Lokomotive 
und schließt den Bahnhofsfahrregler kurz. Während der 
"Ililfswg .. die Lok aufgleist, rückt Zug 2 bis Signal A 
und Zug 3 bis Signal 111 auf. Fährt der Z I nach be­
hobenem Schaden weiter, bedient er abermals K2 A 
(tritt bei Wagen mit Isolierstoffrädern nicht auf), wo­
durch Signal 111 wiederum auf Fahrt gestellt wird. 
Z 3 fäht·t jetzt auf Z 2 auf. Gleiches kann passieren, 
wenn Z 1 ein langer, langsamfahrender Gütet·zug, Z 2 
aber ein kurzer, schnellfahrender Zug ist. Es wird dann 
von den letzten Wagen des Güterzuges K2 A noch be­
dient, während Z 2 schon lange über K1 111 hinweg­
gefahren ist. Dieser Fall, der - wie das letzte Beispiel 
beweist - auch auf der freien Strecke vorkommen 
kann. wird Überblockung genannt. Alle Modelleisen­
bnhner, die nach dem traditionellen Blocksystem Züge 
mit Metallachsen fahren lassen, werden damit schon 
unangenehme I>ekanntschaft gemacht haben. 

2. Verhinderung von Ubcrblockungen (Bild 2) 

Beim Vorbild werden solche Oberblockungen mit einem 
großen Aufwand an Relais verhindert. Im Verhältnis 
dazu wäre die Beschaffung der Relais für die Modell-
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eisenbahn sehr kostspielig. Ich bin davon ausgegangen, 
daß die Blockschaltung, wie üblich, nur ein Relais be­
anspruchen soll. 
Um die Oberblockung bei der Modelleisenbahn zu ver­
hindern, muß der Kontakt K2, kurz nachdem er ge­
geben wurde, abgeschaltet werden. Das ist ohne zu­
sätzliche Relais nur möglich, wenn die Kontaktleitung 
zwischen Signal 101 und Signal 103 über das Signal­
relais SR 101 geführt wird. Außerdem müssen die Kon­
takte K1 und K2 vertauscht wet-den. Die Blockschal­
tung funktioniert also folgendermaßen: 
Das Relais SR 101 wird entwedet· über Blockkabel B 
oder Befehlstaste 101 auf Fahrt gestellt. Es hält nach 
Loslassen der Taste über Rh und die Kontakte 6-7 
selbst. Z 1 fährt ab und bedient K2 101. SR 103 wird 
daraufhin über die Kontakte des SR 101 5- 3 und die 
Blockleitung B geerdet und zieht an. Gleich darauf 
wird K1 101 bedient und SR 101 fällt ab. Damit wird 
die Blockleitung bei 5-3 unterbrochen und K1/101 ist 
abgeschaltet. Z 2 kann jetzt K1 103 bedienen, ohne daß 
SR 103 wieder durch K2 101 anspricht. Der Nachteil 
der Schaltung ist aber der, daß K1 und K2 sehr eng 
beieinandet· liegen müssen. Die Strecke ist kurze Zeit 
vollständig auf "Fahrt frei" geschaltet, und wenn ein 
Zug mit der et·sten Metallachse nur K2, nicht aber Kl 
erreicht, ist eine Auffahrt unvermeidlich. 

3. Kondensatorblockscha ltung 

3.1. Wirkungsweise 
Den oben genannten Nachteil vermeidet die Konden­
satorblockschaltung, denn der Kondensator speichert 
den Fahrtbefehl, bis das Signalrelais SR 101 abgefallen 
ist. Die vollständige Schaltung zeigt Bild 3. Die Block­
relais dürfen dabei nur von Gleichspannung gespeist 
werden. Für die Schaltung der Lichtsignale wurde das 

Bild 2 Einfache vertauschte Schallung 
SR Signa/steiler, R1, Selbsrhaltewtaerstand, Bt Befeltlstaste, 

1-2 t,al~rstromkontakte; 3<; Btocktcttu.ngsscltalter, 6-7 Selbst­
haltekontakte 

ll , K?/rOJ K!/rOJ 17 
0 

Kll1()1 K7,1J1 

(!."" 

JltW Jß101 

8 

0 IJV. 
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Bild 3 Kondensatorblockschaltung 
ZI Zug 
Kl zugbedienter Kontakt 
101 automatisches Blocksignal 
SR Signalsteller 
Rv Vorwiderstand GO Ohm; 2,4 W 
R11 Haltewiderstand 1ZO Ohm; 1,2 W 
C Elektrolytkondensator 50 oder 100 uF; ZS 30 V 
Sflc Signalkabel fUr gelbe Lampe 
si/T Signalkabel filr grUne Lampe 
B Blockkabel 
FS Fahrstrom 
BT Befehlstaste 

Signalfarben: 

e rot 
~ grün 
• gelb 

K ontaktscfliilssel: 

r-z Fahrstrom [Ur isoliert(:>~~ Gleisabschnitt 

3<: K ontakte /Ur K ondensatorbloCk 
6-7 Selbst/rallekontakte 
8-9 Signalmasse 

IJ 
t0<12 Signallampen 

Lichtsignalsystem mit den Begriffen Hl 1 bis Hl 13 ver­
wendet. Auf diese spezielle Schaltung soll nicht näher 
eingegangen werden. Uns interessieren also die Kon-

takte 8-9 und 10< ~~ der Signalrelais nicht. 

Der Blockvorgang ist fast der gleiche, wie unter 2. be­
schrieben. Wir finden wieder den Signalsteller SR, den 
Selbsthaltewiderstand Rh und den Blockleitungswechs-

4 
ler 3 < 5 . Nur sind der Kondensatot• C, die Diode D, 

der Abieilwiderstand R~ und ein Ladevorwiderstand R, 
dazugekommen. Z 1 fährt bei Fahrtstellung des SR 101 
nb und bedient K2/101. Über den Vorschaltwiderstand 
Rv wird der Kondensator C 103 aufgeladen. Bedient Z 1 
jetzt K1j101, so fällt das Relais SR 101 ab, und über 
die Kontakte 3-5, die Diode und die Blockleitung B 
entlädt sich der Kondensator über SR 103. Bei richtiger 
Wahl von C 103 zieht SR 103 an. Es berühren sich die 
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Selbsthaltekontakte 6-7 des Relais SR 103. Damit hält 
sich das Relais, aber gleichzeitig würde der Konden ­
sator wieder aufgeladen werden. Dadurch fällt SR 103 
bei Bedienen des K1 103 zwar ab, zieht aber sofort 
wieder a n. Diese Rückladung verhindert die Diode 
D 103. Die restliche Energie des Kondensators kann 
über den Abieilwiderstand R, abfließen. 

3.2. Wahl des Kondensators C 

Die Berechnung der erforderlichen Kapazität ist sehr 
umständlich. Sie wird durch die Größe des Hallewider­
stands und die Eigenschaften des benutzten Relais be­
stimmt. Eine sichere Methode besteht hier im Probie­
ren. Man sollte jedoch von vornherein ein Relais be­
nutzen. dessen Arbeitswicklung nicht zu weit vom Kern 
enlfernt liegt. Flachrelais kommen auch nur in Frage. 
wenn sie in größerer Stückzahl vorhanden sind. Rund­
relais haben einen größeren Wirkungsgrad. Erfah­
rungsgemäß kann man für eine Steuerspannung von 
24 V eine Wicklung mit 500 Q bei einem Drahtdurch­
messer von 0,1 mm benutzen. Bei 12 V Steuerspannung 
verwendet man eine Wicklung mit ungefähr 250 Q, die 
ebenfalls einen Drahtdurchmesser von 0,1 mm haben 
soll. Für diese Verhältnisse erweist sich ein Elektrolyt­
kondensator mit einer K apazität von 100 ,uF als völlig 
ausreichend. 
Man sollte jedoch, be\·or man einen Elektrolytkonden­
sator einbaut, unbedingt im Heft 23 der Reihe ,.Der 
praktische Funkamateur" - Widerstände und Konden­
satoren - Seite 79 bis 90 nachlesen. Dort wird be­
schrieben, daß Elektrolytkondensatoren nur bedingt 
lagerfähig sind. Bei Anlagen mit "Saisonbetrieb" ist 
es deshalb ratsam, eine Kapazität von 200 11F zu be­
nutzen. Die neu entwickelten Tantal-Kondensatoren 
sind hier wesentlich vortt!ilha!let- einzusetzen. Sie 
altern nicht. Die tschechische Firma Tesla liefert sie 
momentan jedoch nur für eine Spannungsfestigkeit bis 
10 V. Bei 12 V Steuersparmung kann man sie aber nach 
vorheriger Prüfung ohne Bedenken einsetzen. 
Die Handelsbezeichnung für den Kondensator ist also 
Elektrolytkondensator 200 .uF; Spannungsfestigkeit 
25130 V. Wir können einen Elektrolytkondensator ver-
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wenden, da mit Gleichspannung gearbeitet wird. Bei 
Anschluß muß aber unbedingt auf die r i c h t i g e 
Po I u n g geachtet werden, da der Kondensator sonst 
zerstört wird. 
Nun ist noch Rh unbekannt. Wie aus der Schaltu ng 
(Bild 3) ersichtlich, ist er für zwei Stromkreise inter­
essant. Einmal entlädt sich der Kondensator über das 
Relais und den Haltewiderstand. Daraus folgt, daß Rh 
möglichst klein sein soll, da die Energie in dem Relais 
und nicht in dem Widerstand umgesetzt werden soll. 
Je kleiner aber Rh ist, desto größer wird der Strom, 
der beim Bedienen von Kl fließt. Das belastet die 
Energiebilanz unserer Anlage stark, vor allem, wenn 
öfter Metallradsätze auf dem Kontakt Kl stehenblei­
ben. Deshalb habe ich bei 12 V Steuerspannung Rb mit 
120 Ohm gewählt. Der maximale Strom, det· beim Be­
dienen von Kl fließt, ist also nach dem Ohmsehen Ce­
setz: 

U 12V 
I., •• = - = -- = 0 1 A 

·, Rb 120 n • 
Für die handelsübliche Bezeichnung brauchen wir noch 
die Leistung: 

N = U · I = 12 V · 0,1 A = 1,2 W 

In einem Rundfunkgeschäft erhält man diesen Wider­
stand unter der Bezeichnung 120 Ohm; 1,2 W. 

3.3. Aufladen des Kondensators 

3.3.1. Bestimmung von R,. 
Der Kondensator darf nur über einen Vorwiderstand Rv 
aufgeladen werden, da er sonst durch die hohen auf­
tretenden Stromstärken schadhaft wird. Die Größe des 
Vorwiderstands richtet sich danach, wieviel Strom die 
Anlage kurzzeitig zur Verfügung stellen kann. Ich 
wählte dafür Imu = 0,2 A. 

U 12V 
Rv = -- = -- = 60 Ohm 

Imnx 0,2 A 
N = U • I = 12 V · 0,2 A = 2,4 W 

Die Handelsbezeichnung des R v ist also: 60 Ohm; 2,4 W . 
Die Leistung kann auch geringer sein to,5 W), da Im,, 
nur kurzzeitig fließt. 

3.3.2. Aufladezeit des Kondensators 
Wie aus [1] hervorgeht, benötigt der Kondensator eine 
gewisse Zeit, bis der Aufladevorgang beendet ist. Das 
ist nach 4 TC der Fall. Daraus resultiert, daß der Kon­
takt K2 eine bestimmte Mindestlänge haben muß. Be­
nutzen wir (wie im Beispiel) eine Kapazität von 200 ,uF. 
so wird sich die Kontaktlänge selbst bei hohen Fahr­
geschwindigkeiten nicht besonders von der traditio­
nellen Länge unterscheiden. Je größer aber die Kapa­
zität ist, desto größer wird auch die geforderte Kon­
taktlänge. Im Diagramm Bild 4 ist die Kontaktlänge 
IK [cml über der Höchstgeschwindigkeit Vmo. [km/h] 
bei verschiedenen Vorwiderständen R,. angegeben. Da­
bei ist der ungünstigte Fall dargestellt, der bei einem 
Fahrzeug mit zwei Achsen und einem Achsstand von 
4 cm eintritt. Für die Aufstellung der Kurven sei ein 
Berechnungsbeispiel angegeben: 
Die Halbwertzeit des Kondensators TC beträgt 

TC = R v · C = 60 Q · 0,2 · 10-3 F = 12 · 10-3 s [1) 

Der Kondensator ist nach 4 't(' = 0,048 s aufgeladen. 
Eine Höchstgeschwindigkeit von 160 kni/h entspr icht im 
Modell einer Geschwindigkeit von 51 cm's. 
Die Lünge des Kontaktes ist damit: 

Vm~• · 4 TC 
lk = 

2 
~ 1,4 cm für 2 Achsen 

3.4. Diode und Ableitwiderstand Ra 

Als Diode kann man die Diode GY 110 benutzen ; sie ist 
den Spannungs- und Strombelastungen gewachsen. Der 
Ableitwiderstand soll in der Größenordnung von 10 kQ 
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Bild 4 D iagramm - Darstellung der Kontaktelinge z,.. flber der 
Höch$tgeschwindigkeit v",0 L bei verschiedenen Vorwiderstlin­
den Rr 

liegen. Die Leistung ist mit 0,1 W ausreichend, da der 
Widerstand nur kurzzeitig belastet wird. 

3.5. Störungssuche (Tabelle) 
Die Tabelle enthält die Störungen, die auftreten kön­
nen. Meist treten diese Störungen nur beim Einbau der 
Schaltung auf und sind dann für immer behoben. 

4. Schlußbetrachtung 
Theoretisch ist der Kondensatorblock für alle handels­
üblichen Relais ausführbar. Jedoch soll der Gleich-

Tabelle /Ur die Störungssuche 

Fehler 

1. SR 103 zieht 
nicht an, hält sich 
ober selbst , wonn 
es von Hand 
angedrückt wird. 

2. SR 103 zieht 
nicht an und hält 
sich a uch nicht 
selb>t. 

3. Anker dos SR 103 
bewegt sich nur 
schwach 

4. SR 103 zieht an, 
föllt ober wieder 
ob. 

5. SR 103 föllt bei 
Bedienen von Kl /103 
ob. zieht ober 
sofort wieder on. 

6. Gewisse ZUge 
blod<en nicht. 

Ursache Behebu ng 

1.1. Scholtsponnungs· Schaltspannungsquelle 
quelle falsch gepolt umpolen 
1.2. Kondensator falsch Kondensator umpolen 
gepolt 
1.3. Kond ensator dof<Okt Kondensator 

ouswedueln 
1.4. Diode falsch gepolt Diode umpolen 
1.5. R~ defekt R& ouswechsel .> 
(R - 0 Ohm) 

2.1 . Rh defekt (R -+ oo) Lot>tellen überprüfen 

3.1. C 103 zu klein oder g rößere Kapa zitä t wöh· 
tu Ionge gelagert len oder neu formieren 
3.2. R

3 
tu klein größeren Ableitwider-

• stand einbauen 
3.3. R_. zu groß gewöhlt kleineren Vorwiderstand 

einbauen 
3.4. K2/101 zu kurz Kontakt ve rlängern 

4.1. Sei buhaltekontakte Selb>tholtekontokte 
sc:hließen nicht Justieren 

S.l. Diode defekt Diode a uswechseln 
5.2. Diode fohch gepolt Diode umpolen 
5.3. R

0 
zu groB gewöhlt kleineren R

3 
einbauen 

6.1. Ab>tand K2·K1 zu Absto"d >oweit vergrö· 
gering ßern. doß K1 und K2 

nic:ht gleic:hzeitlg 
bedient werden können. 

6.2. Kl/103 zu kurz Kontakt verlängern 
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stromwiderstand ungefähr in der Größenordnung von 
0,5 kQ bei 24 V und 0,25 kQ bei 12 V Steuerspannung 
liegen. Nach einer gewissen Zeit wird sich der Konden­
sator über seinen Verlustwiderstand selbst entladen 
haben. Das läßt sich vermeiden, wenn man den Kon­
densator durch ein speicherndes Relais ersetzt. Damit 
ist dann aber die Bedingung der Verwendung nur eines 
Relais je Blocksignal nicht erfüllt. Außerdem ist der 
Verlustwiderstand bei Elektrolytkondensatoren sehr 
groß. Das selbständige Entladen dauert einige Stun­
den. Die Grundstellung des Blockes ist "Halt'·. Bei Be­
ginn des Fahrbetriebs muß die Strecke über die Be­
fehlstasten BT freigemacht werden. Die Befehlstasten 
können ebenfalls benutzt werden, wenn sich ein Kon­
densator selbst entladen hat und dadurch eine Blocl<­
störung verursacht. 
Während des Betriebes kann eine Blockstörung nur 
auftreten, wenn 

ein Zug ein "Halt" zeigendes Signal überfährt oder 
- ein Relais nicht abfällt (z. B. wenn der Anker 

klemmt). 
In beiden Fällen ist dann jedoch eine Auffahrt, die 
durch das Blocksystem verursacht wurde, unmöglich. 
Die Signale bleiben in Stellung "Halt", und es kann 
nur auf Befehl (Drücken der Taste BT) weitergefahren 
werden. 

Literatur 
(1] Lehrbriefe für das Fernstudium - .Theorellsche Elektro­

technik" L 1, Lehrbriet 6, S. 277 
(21 .Der Modelleisenbahner• Heft 4, 1958, BI'Jiage Elektrotechnik 

trnnspress VEB Verlag !Ur Verkehrswesen, Berlln 

Bananen aus Guinea werden im Oberseehafen Rostock direkt 
in Spezialwagen umgeschlagen Foto: Zentralbi/cl 
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GÜNTER LEHNERT, Dresden 

Unterflurantrieb 
für Pilzweichen 

Wer naturgetreu bauen möchte. den stören sicher die 
großen Weichenantriebe auf seiner Anlage. Auch mir 
ging es so. Deshalb entschloß ich mich, alle Weichen 
auf meiner neuen Anlage, außer dem verded<ten Teil, 
auf Unterflurantrieb umzubauen. 
Als erstes schnitt ich die überlangen Schwellen zum 
Anknöpfen des Antriebs und die Stellschwelle ab. Das 
abgeschnittene Stück Stellschwelle wurde nach Zeich­
nung (Bild 1) geändert und wieder verwendet. Übri­
gens gibt es Stellschwellen einzeln zu kaufen. Da ich 
alle Schienen auf Unterbau verlegte, mußte auch Teil 1 
angepaßt werden. Zur Befestigung der Weiche müssen 
wir zwei Schwellen durchbohren. auf Teil 1 übertragen 
und mit Gewinde l\11,4 versehen. 
Je nach Platzverhältnissen kann der Weichenantrieb 
so befestigt werden, daß die Laterne links oder rechts 
eingebaut werden kann. Hat man sich entschieden, 
wird der Durchbruch für den Antrieb angerissen und 
ausgearbeitet. Er muß etwas reichlich sein, damit sich 
Teil 3 nicht verklemmt. 
Nachdem die Weiche auf Teil 1. die Stellschwelle an 
Teil 3 sowie das anfangs erwähnte abgeschnittene Stück 
Teil 2 angeschraubt sind, kann der Weichenantrieb in 
die richtige Lage gebracht werden, um die zwei Löcher 
für M 1,7 zur Befestigung anzubohren. Ist der Antrieb 
angeschraubt. können wir die Weiche in Betrieb setzen 
und richtig justieren. 
Wer jedoch nicht auf eine Laterne verzichten möchte, 
muß noch folgendes beachten: 
An der Rückseite des Weichenantriebs ist deutlich die 
Bewegung des Eisenkerns zu erkennen. Auf Teil 1 wird 
nun die Lage des Antriebs und der Ausschlag des 
Eisenkerns nach links und rechts angezeichnet und 
ausgefeilt. In den vorstehenden Kern des Antriebs wird 
ein Loch je nach Durchmesser des Stahldrahtes ge­
bohrt. Beim Einlöten des Drahtes, welcher zum Antrieb 
der Weichen laterne dient, muß man vorsichtig sein. da 
das Plastmaterial sehr wärmeempflndlidl ist. Zum 
Bohren und Löten kann der Kern auch ausgebaut wer­
den. Wenn die Teile 4 bis 8 angefertigt sind, wird die 
Laterne vom Antrieb abgezogen und auf Teil 4 gesetzt. 
Bei dem neuen Weichenantrieb wird der Plasteeinsatz 
in der Laterne entfernt. In de1· Zeichnung ist Teil 3 a 
für den älteren Weichenantrieb vorgesehen, während 
die Teile 2 und 3 für den neuen Antrieb zu verwenden 
sind. Ist der Weichenantrieb wieder montiert und 
justiert, kann die Weiche auf der Anlagenplatte be­
festigt werden. Wer Teil 1 aus Stahl gefertigt hat. 
kann dieses mit den Teilen 5, 6 und 7 verlöten. Wurde 
Teil 1 aus Aluminium hergestellt, kann Teil 5 und 7 
mit Duosan auf der Anlage befestigt werden. Wenn 
das Duosan richtig ausgehärtet ist, werden die Drähte 
zur Beleuchtung angelötet und die Glühlampe hinein­
gesteckt. Damit das Licht nicht zu hell und der Wärme­
stau nicht zu groß wird, sollten die Glühlampen mit 
12 V gespeist werden. Mit schwarzer Farbe werden nun 
noch die Teile 6, 7 und die sichtbaren Stellen vom 
Teil 4 gestrichen. Die beiden Anschlüsse für die Rück­
meldung habe ich ebenfalls, wie im "Modelleisen­
bahner" Heft 11/ 1966, Seite 334, oder Heft 6 1967, 
Seite 181, beschrieben, verwendet. Die weitere Gestal­
tung durch Schottern usw. bleibt jedem Modelleisen­
bahner selbst überlassen. 
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Bilder 1 und 2 Bauplllne fflr den Unterflurantrieb von 
Pilzwelchen 

Bild 3 Welche mit angebautem Antrieb 
[Deutlich Ist der Stahldraht für den Antrieb der Laterne 
zu erkennen.) 

Bild 4 Die fertige Weiclle auf der Anlagenplatte mont iert 
und geschottert 

CER MOOELLEISENBAIINER 4 1969 

~ 
45" 

7 

s 
~ -

I 

3 1 l ..,I 
""1 ~ 0 ffil 

J,S ---.. 9 
"" 

~ 
, 

"> 
l -7 J 

H ..... 
".. 

u~~ 
M1.6 - .-,.. -, "' -, 

Jl 

~ 
1 
~ 

" 
t'-. 

~]ssj_ f 1 "' I 
4 Ja 

l:1 1 _ 7 
'<> 

l M1.4 

1 
~-

H ...,r 
~ ">'y 
II 

..,-J.!1 

3 

121 



ER ICH UNGLAUBE 
Das Spezialgeschäft für den Bastler 

~ . . 
Vertrogswerkstatt Piko, Zeuke, Gützold 
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT 
MOD. 0,4 und 0,5 

Kein Versand 
tOJS Berlin, Wühlischstr. 58 - Bahnhof Ostk.reuz - Tel. 58 54 SO 

Verkaufe in HO-Spur: 
1 Br 23, 2 E u . 1 SNCF, 
2 V 100, I V 200, I V 180, 
1 V 15, 30 Güt.-Wg., 15 Pers.­
Wg., 3 lnox Silber, Schienen 
u. Woichen von Pilz u. Pilco, 
5()-70 OJo vom Neuwert oder 
tausche gegen TT Material 
oller Firmen. 

Suche V 160 und BR Ja in 
Ho-Mörklin-Homo bzw. Liliput 
zu kaufen, auch Tausch gegen 
nouw. TT-Zeuke-Fohr<euge 
noch Wun sch. 

Angebote unter M E 4798 on 
DEWAG, 1054 Berlin 

J. Hennen, 9159 lugou, 
Stoll berger Stroßo 11 

128 

Zu kaufen gesucht : 

Triebtohrzeuge ausländischer Firmen, HO-Zwei!., 
Gleichstrom, z. B. Trix, Märklin-Homo, Fleischmonn, 
T ri-ong, Jousel, Tempo, Rivorossi, Tenshodo u. o .. 
sowie Loks aus der DDR, die z. Z. nicht mehr her­
gestellt werden, z. B. auch E 44, E 46 AEG, VT 33 
und ältere, des wei teren dringend S-Bohn-Modelle. 
Bei seltenen oder älteren Modellen Liebhaberpreise. 
Ebenfalls .. Der Modelleisenbohner", Jahrgong 1-13, 
gebunden oder ungebunden. 

H. W. Mommitzsdt, 57 Mühlhausen, Friedrich-Engels­
Stroße 23,'24 

ER PR 0 -B T UND 

LEISTUNGSFÄHIG 
DIE V180 
Von den Gleisen der DR ist diese zuverlässige 
und zugkröltlge Lok nicht mehr wegrudenken. 
Selbstverstöndlich hat PIKO sie auch ln seinem 
N-Spur-Sortiment - ebenso zuvorlössig wie das 
Vorbild, ebenso zugkröltig. Hier einige Daten: 
bewöhrter Permonentmotor. funktionssicherer 
Vor- und ROd<wörtslouf, Stromführung über olle 
Röder. Stromquelle: 2 Flachbottorlon oder Trafo. 
Originalgetreue Detol ll ierung, Beschriftung 
und Farben. länge über Puffer 110 mm. Klein 
ober oho. diese Lokomotive aus dem N·Sorti· 
ment der M ini-Modollbahn .ohne Roumpro-
bleme". Bol PIKO und mit PIKO Ist man Immer 
auf der richtigen Spurl 

VEB PIKO SONNEBERG 

Unser Neuheitenangebot 1969 
HO-Wartehalle Nr. 6 835 
TT- l okschuppen für EI- und Diesellok, zweiständig 
Nr. 25 068, Bekohlungsanloge Nr. 28 068, Schotter­
werk mit el.-mech. Belodeeinrichtung Nr. 35 069, Steil­
werk Nr. 24 068 
N -Lokschuppen für EI- und Diesellok, 

dreiständig Nr. 68 230 
Bitte fordern Sie unseren neuen Kotolog gegen Ein­
sendung des Rückportos! 

HERBERT FRANZKE KG, 
437 KOTHEN, 
Postfach 44 

PGH Eisenbahn-Modellbau 

99 P l auen 
Krousenstro8e 24 - Ruf 3• 25 

Unser Produktionsprogramm : 
Brüd<en und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Moste und Fahr­
drähte), Wosserkron, lotlenschuppen, Kohlewogen, Ernte­
wogen, Zäune und Geländer, Belodegut, nur erhältlich in 
den einschlägigen Fachgeschäften. 

Ferner Droht- und Blechbiego- sowie Stonzorbeiten. 
Oberstromselbstscholter. 

Modellbau und Reparaturen 
für Miniaturmodelle des lndustriemoschinen- und -onlogen· 
boues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie 
für Museen als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstel­
lungs·. Projektierungs-. Entwicklungs·. Konstruktions·, Stu· 
dien- und Lehrzwed<en 
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Gemeinschafts­
anlage 
des Dorfklubs 
Schönbach 

Vor 5 Jahren begann der Bau der 
12m2 großen Gemeinscholtsonloge 
der Arbeitsgemeinschalt .,Dorfklub 
Schönboch" . 
Das Dorf hat etwa 2000 Einwohner 
und keine Eisenbahnverbindung. Es 
hoben sich 9 alte und junge Freunde 
der Eisenbahn zusommengefunde11 
und die Arbeitsgemeinschaft gegrün­
det, welche om 1. Januar 1969 dem 
DMV beigetreten ist. 
Im Sommer besichtigen jährlich etwa 
1000 Urlauber die Anlage. Zur 
4. Modellbahnausstellung im Okto­
ber 1968 wurden rund 2000 Besu­
cher aus nah und fern gezählt. Die 
kleine Arbeitsgemeinschalt hat sich 
so einen guten Ru f erworben. Durch 
gute Arbeit wollen die Mitglieder 
das Ansehen wahren. 
Ab Mai können die Urlauber wie­
derum unsere Gemeinschaftsanloge 
besichtigen. 

Text: Stoi/ Hohlfeld 

Bilder: Photohaus Cunewolde 

Bild I Ostseite und Ausfahrt aus dem Per· 
soncnbohnhof (Tunnel. Poropolontenno 
und Bäume sind Eigenbou) 

Bild 2 Te;! des Guterbahnhofs, Trosse und 
Bohnhof der Sdlmalspvrbahn (Brücke und 
Tunnel sind Eigonbau) 

Bild 3 Westscito der Anlage mit G üter· 
bahnhol (lok- und Umladeselluppen sind 
Eigonbau) 

2 






